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Tässä työssä on ollut tavoitteena tutkia kustannus-hyötyanalyysia hyväksi käyttäen tavarara-
tapihakäytössä olevien alueiden mahdollisen käyttötarkoituksen muutoksen taloudellista kan-
nattavuutta. Samalla on pohdittu maankäytön muutoksen muita mahdollisia vaikutuksia.
Vertailtavina vaihtoehtoina olivat nykyisen Tavaran ratapiha-alueen käytön jatkaminen enti-
sellä tavalla – Vaihtoehto 0+ – ja sen edellyttämät ratainvestoinnit sekä Vaihtoehto Kehitys-
polku, joka sisältää ratapihatoiminnoilta mahdollisesti vapautuvien alueiden kehittämisen
kolmessa eri vaiheessa asuin- ja palvelukäyttöön ensin Joutsensillan alueella ratapihan länsi-
puolella ja myöhemmin myös itäpuolella ensin Kiskopolun pohjoispuolella ja jatkossa myös
Nokelassa VR-Yhtymä Oy:n vanhan veturitallin alueella.
Lähtöoletuksena laskelmissa oli, että Mäntylän eteläinen kolmioraide, kaksoisraide Mäntylän
kolmioraiteelta Kempeleen rajalle ja Oritkarin kolmioraide pohjoisen suunnasta Oulun sata-
maan on toteutettu ennen maankäytön mahdollista muutosta.
Tässä työssä toteutetussa hyvin yksinkertaisessa tarkastelussa kustannus-hyötyanalyysin kus-
tannuksiin otettiin mukaan rataan kohdistuvat investointikustannukset. Hyötyinä otettiin
huomioon maanomistajille koituvat tuotot rakennusoikeuksien myynnistä.
Suoritetun kustannus-hyötyanalyysin perusteella maankäytön muutos ja tavararatapihan käyt-
töön otto asuin- ja palvelukäyttöön osoittautui kannattavammaksi vaihtoehdoksi kuin nykyi-
sen maankäytön säilyttäminen. Maankäytön muutos oli sitä kannattavampi, mitä laajemmin se
toteutettiin. Kaikkein suurimmat tuotot saatiin tulokseksi laajimmin ja tehokkaimmin raken-
netussa vaihtoehdossa.
Tehty tutkimus antaa aiheen olettaa, että mahdollisuutta tavararatapiha-alueen käyttöön asuin-
ja palvelutarkoituksiin kannattaa ehdottomasti selvittää lisää. Tämä tarkoittaa mm. Oulun ra-
tapihojen raiteistomallin toimivuuden ja ratapihojen kuormitusasteen tarkastelua tulevaisuu-
den liikennetarpeiden näkökulmasta.
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51 JOHDANTO JA TUTKIMUSONGELMA
Kaupunkien keskusta-alueita ympäröivät vanhat teollisuus-, logistiikka- ja liikennealueet,
jotka ovat aiemmin sijainneet yhdyskuntarakenteen reunamilla, mutta ovat yhdyskuntaraken-
teen laajenemisen seurauksena jääneet sen sisälle, on kaupungistumiseen liittyvä yleinen il-
miö. Keskeisen sijaintinsa puolesta näiden alueiden käyttötarkoituksen muuttaminen kaupun-
gin kasvaessa saattaa olla tarkoituksenmukaista ja jopa kannattavaa.
Rautatiealueiden hyödyntämistä muihin tarkoituksiin vaikeuttaa niiden hajaantunut omistus.
Alueet ovat periaatteessa kaikki valtio-omisteisia. Valtion omistus on kuitenkin jakaantunut
usealle taholle. Yleensä omistajia ovat, kuten Oulussa, Liikennevirasto, Senaatti-kiinteistöt ja
VR-Yhtymä Oy. Omistajatahojen intressit eivät välttämättä ole yhteneviä, joten valtion ha-
jaantunut maanomistus asemanseuduilla ja ratapihoilla on nähty kasvun esteenä monella kau-
punkiseudulla. Tilanteeseen on havahduttu, ja asiaa pohtimaan on asetettu viime vuonna Val-
tiovarainministeriön päätöksellä Valtion maanomistajien yhteistyöryhmä, jonka tavoitteena on
kehittää toimivia keinoja asemanseutujen kehittämishankkeiden suunnittelemiseksi ja toteut-
tamiseksi yhteistyössä valtion ja kuntien toimijoiden kesken.
Suomen ratapihat ovat suurelta osin vanhentuneita ja huonokuntoisia eivätkä ratapihojen rai-
teistomallit vastaa enää muuttuneita käyttötarpeita. Tulevaisuudessa ratapihaverkon ylläpito
nykyisessä laajuudessa on erittäin haastavaa, minkä vuoksi on tärkeää, että ratapihainvestoin-
nit kohdistetaan kuljetusjärjestelmän kustannustehokkuuden ja palvelutason kannalta mahdol-
lisimman järkevästi. Tämä koskee sekä tavara- että henkilökaukoliikenteen ratapihojen inves-
tointeja.
Myös Oulun tavararatapiha on teknisesti vanhentunut, sen suurimpana ongelmana ovat riittä-
mättömät raidepituudet ja alhainen automaatioaste; tavararatapihan vaihteista suurin osa on
valvomattomia ns. ”limppukääntöisiä.” vaihteita. Turvalaitetekniikka ratapihalla on vanhaa ja
huonokuntoista.
Oulun kaupunki on kiinnostunut keskustan tuntumassa sijaitsevien laajojen tavararatapiha-
alueiden hyödyntämisestä asunto- ja palvelurakentamisen tarkoituksiin. Vastaava tilanne on
myös muissa Suomen kasvukeskuksissa. Oulun kaupunki haluaa tiivistää ja eheyttää kaupun-
kirakennetta ja ohjata rakentamista jo olemassa oleviin keskuksiin ja välttää yhdyskuntaraken-
teen hajautumista edelleen. Tällöin huomio kiinnittyy kaupunkirakenteen sisällä oleviin – ja
ainakin päällisin puolin tarkasteltuna – tehottomassa käytössä oleviin alueisiin.
6Etenkin Limingantullissa Rautatienkatuun rajautuvat, tavararatapihan läntiset osat Joutsensil-
lan pohjoispuolella ovat Oulun kaupungin mielenkiinnon kohteina. Tällä alueella sijaitsee
myös VAK-ratapiha (VAK=vaarallisten aineiden kuljetus), jonka kaupunki haluaisi siirrettä-
vän kauemmaksi keskustasta kaupunkilaisten turvallisuuden takia. Pitemmällä tähtäimellä
Oulun kaupungilla on tavoitteena myös radan itäpuolisten alueiden mahdollinen käyttöön otto
asumis- ja palvelutarkoituksiin Nokelassa.
Ratapiha-alueen ottaminen asumis- / palvelukäyttöön edellyttää tietenkin investointeja rata-
verkkoon ja korvaavan ratapiha-alueen kehittämistä ja rakentamista. Alustavasti ratapihatoi-
minnoille on ajateltu korvaavaa sijaintia Oritkarin yhdistettyjen kuljetusten terminaalialueella
Oulun sataman lähistöllä. Myös Nokelan ratapihan raidekapasiteettia voitaisiin käyttää järke-
vämmin, mikäli investoitaisiin uusiin kolmioraiteisiin Mäntylässä ja Oritkarissa.
Tämän opinnäytetyö lähestyy em. problematiikkaa kansantaloustieteen ja kustannus-
hyötyanalyysin näkökulmasta. Työn tavoitteena on tutkia Oulun ratapiha-alueiden mahdolli-
sen osittaisen käyttötarkoituksen muutoksen aiheuttamia kustannusvaikutuksia, muutoksella
mahdollisesti saavutettavia hyötyjä sekä muutoksen yhteiskuntataloudellista kannattavuutta.
Työssä on hahmoteltu ratapihan alueelta hyödynnettävissä olevien rakennusoikeuksien myyn-
tituottojen suhdetta alueen käyttöönoton asuin- ja palvelutarkoituksiin vaatimiin korvaaviin
ratainvestointeihin nähden. Samalla on pohdittu mahdollisen maankäytön muutoksen kaupun-
kikuvallisia, liikenteellisiä, sosiaalisia ja ympäristövaikutuksia.
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2.1 Alueiden käytön suunnittelujärjestelmä ja maankäyttö- ja rakennuslaki (MRL)
Maankäyttö- ja rakennuslain (1999/132) tavoitteena on järjestää alueiden käyttö ja rakentami-
nen niin, että siinä luodaan edellytykset hyvälle elinympäristölle sekä edistetään ekologisesti,
taloudellisesti, sosiaalisesti ja kulttuurisesti kestävää kehitystä.
Maankäyttö- ja rakennuslaissa (MRL 1999/132, 4 §) on määritelty alueiden käytön suunnitte-
lujärjestelmä, joka on esitetty kuviossa 1.
Kuvio 1. Alueiden käytön suunnittelujärjestelmä. (Jääskeläinen & Syrjänen, 2003,78)
2.1.1 Valtakunnalliset alueiden käyttötavoitteet
Valtakunnalliset alueidenkäyttötavoitteet ovat ohjausväline, jolla valtioneuvosto linjaa koko
maan kannalta merkittäviä alueidenkäytön kysymyksiä. Tavoitteet koskevat mm. alue- ja yh-
dyskuntarakennetta, elinympäristön laatua, yhteysverkostoja, energiahuoltoa, luonto- ja kult-
tuuriperintöä sekä luonnonvarojen käyttöä. (Tulevaisuuden maankäytöstä päätetään nyt, Ym-
päristöministeriön esite, 2009, 4.)
Valtakunnallisten alueidenkäyttötavoitteiden tarkistuksessa vuonna 2008 linjattiin eheää yh-
dyskuntarakennetta, elinympäristön laatua ja toimivia yhteysverkostoja koskevia yleistavoit-
teita mm. seuraavalla tavalla:
Alueidenkäytöllä edistetään yhdyskuntien ja elinympäristöjen ekologista, taloudellista, sosiaa-
lista ja kulttuurista kestävyyttä. Olemassa olevia yhdyskuntarakenteita tulee hyödyntää ja
8kaupunkiseutuja ja taajamia eheyttää. Taajamia eheytettäessä elinympäristön laatu paranee.
Yhdyskuntarakennetta tulee kehittää siten, että palvelut ja työpaikat ovat hyvin eri väestö-
ryhmien saavutettavissa ja mahdollisuuksien mukaan asuinalueiden läheisyydessä. Kaupunki-
seutuja kehitettäessä tukeudutaan olemassa oleviin keskuksiin. Kaupunkiseutujen työssäkäyn-
tialueilla tulee varmistaa alueidenkäytölliset edellytykset asuntorakentamiselle ja sen tarkoi-
tuksenmukaiselle sijoittumiselle sekä hyvälle elinympäristölle. (Valtioneuvoston päätös valta-
kunnallisten alueidenkäyttötavoitteiden tarkistamisesta, 2008, 10.)
Liikennejärjestelmiä suunnitellaan ja kehitetään kokonaisuuksina, jotka käsittävät eri liiken-
nemuodot ja palvelevat sekä asutusta että elinkeinoelämän toimintaedellytyksiä. Liikennejär-
jestelmä ja alueidenkäyttö tulee sovittaa yhteen siten, että vähennetään henkilöautoliikenteen
tarvetta ja parannetaan ympäristöä vähän kuormittavien liikennemuotojen käyttöedellytyksiä.
Liikenneturvallisuutta sekä joukkoliikenteen, kävelyn ja pyöräilyn edellytyksiä tulee parantaa.
Tarvittaviin liikenneyhteyksiin varaudutaan parantamalla ensisijaisesti olemassa olevia päälii-
kenneyhteyksiä ja -verkostoja. (Valtioneuvoston päätös valtakunnallisten alueidenkäyttöta-
voitteiden tarkistamisesta, 2008, 13.)
Lisäksi valtakunnallisten alueidenkäyttötavoitteiden tarkistuksessa asetettiin mm. seuraavat
erityistavoitteet:
Alueidenkäytön suunnittelussa tulee varata riittävät alueet tavara- ja henkilöliikenteen termi-
naalien ja matkakeskusten toimintaa ja kehittämistä varten. Haitallisia terveysvaikutuksia tai
onnettomuusriskejä aiheuttavien toimintojen ja vaikutuksille herkkien toimintojen välille on
jätettävä riittävän suuri etäisyys. Suuronnettomuusvaaraa aiheuttavat laitokset sekä vaarallis-
ten aineiden kuljetusreitit ja niitä palvelevat kemikaaliratapihat tulee sijoittaa riittävän etäälle
asuinalueista, yleisten toimintojen alueista ja luonnon kannalta herkistä alueista. (Valtioneu-
voston päätös valtakunnallisten alueidenkäyttötavoitteiden tarkistamisesta 2008, 11, 14.)
2.1.2 Kaavajärjestelmä
Kaavoitus on sisällöltään maankäytön suunnittelua ja alueiden osoittamista tarkoituksen mu-
kaisella tavalla eri tarkoituksia varten. Kaavoituksessa luodaan edellytykset yhteiskunnan eri
toimintojen sijoittamiselle ja niiden tarvitsemille yhteyksille. Kaavassa osoitetaan alueet asu-
mista, elinkeinotoimintoja, palveluja, liikennettä ja virkistystoimintoja varten. (Jääskeläinen
& Syrjänen, 2003,78.)
9Kaavajärjestelmä on tarkoitettu asteittain täsmentyväksi, monitasoiseksi suunnittelujärjestel-
mäksi, joka johtaa yksittäistä hanketta koskevaan toteuttamissuunnitelmaan ja viime kädessä
rakennusluvan mukaiseen rakentamiseen. Alueiden käytön suunnittelujärjestelmässä kullakin
kaavatasolla on oma toisiaan täydentävä tehtävänsä. (Jääskeläinen & Syrjänen, 2003,78.)
Maakuntakaavassa korostuu valtakunnallisten ja maakunnallisten tavoitteiden konkretisointi
ja välittäminen kuntatason kaavoitukseen. Yleiskaava on yksityiskohtaisen kaavoituksen, ra-
kentamisen ja muun maankäytön perustaksi laadittu yleispiirteinen suunnitelma. Se on tarkoi-
tettu keskeiseksi kunnan suunnitteluinstrumentiksi, joka liittyy läheisesti kunnan strategiseen
suunnitteluun. Asemakaava on laadittava sitä mukaa kuin kunnan kehitys tai maankäytön oh-
jaustarve sitä edellyttää. Se syntyy asteittain kehityksen edellyttämällä tavalla ja kaavan muut-
taminen tapahtuu kehityksen niin vaatimilla alueilla. Kaava-alueen tulee muodostaa tarkoituk-
sen mukainen suunnittelukokonaisuus. (Jääskeläinen & Syrjänen, 2003,79–80). Asemakaa-
vassa osoitetaan yksityiskohtaisesti ne käyttötarkoitukset, joihin alueita on aiottu hyödyntää,
mukaan lukien rakentamisen määrä ja rakennusten sijoittuminen sekä tarvittaessa rakentamis-
tapaa koskevat periaatteet (MRL 1999/132, 55 §).
2.2 Kasvusopimukset ja MALPE -aiesopimukset
Työ- ja elinkeinoministeriön 26.6.2012 hyväksymässä kaupunkipolitiikan toimenpideohjel-
massa vuosille 2012–2015 määritellään kaupunkipolitiikan keskeiset tehtävät ja toimenpiteet
hallituskaudeksi. Toimenpideohjelmassa on täsmennetty hallitusohjelmassa linjattua sopi-
musperusteista kaupunkipolitiikkaa. Toimenpideohjelman mukaan sopimuksia valtion ja kau-
punkien kesken tehdään kolmesta kehittämisteemasta: 1) kasvu, 2) maankäyttö, asuminen ja
liikenne (MAL) sekä 3) sosiaalinen eheys. (TEM 2015.)
Valtio on solminut kasvusopimukset 12 suurimman kaupunkiseudun, myös Oulun, kanssa
vuosille 2013–2015. Kasvusopimukset allekirjoitettiin 20.12.2013. (TEM 2015.)
Kasvusopimukset ovat luonteeltaan aiesopimuksia, joissa sovitaan valtion ja suurten kaupun-
kiseutujen kesken strategisista kehittämisen painopisteistä vuosille 2013–2015. Kasvusopi-
mukset kattavat joukon erilaisia, strategisesti merkittäviä kehittämisteemoja, joista kaikille
yhteisenä ja tärkeänä teemana ovat panostukset innovatiivisiin julkisiin hankintoihin. (TEM
2015.)
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Kasvusopimusneuvotteluissa nousi esille kehittämiskohteita, jotka ovat yleisiä usealle kau-
punkiseudulle. Näistä tärkeimmäksi tuli asemanseutujen ja ratapihojen kehittäminen. Kau-
punkien keskustoissa olevien alueiden saaminen aktiivisen kehittämisen kohteiksi on sekä
valtion että kaupunkien intressi (teemoina mm. kestävä kaupunkirakenne, joukkoliikenteen
tukeminen ja matkakeskukset). Valtion hajaantunut omistus asemanseuduilla on nähty kasvun
esteeksi 10 kaupunkiseudulla. Valtiovarainministeriö asetti 25.4.2014 työryhmän, jonka ta-
voitteena on löytää toimivia keinoja kasvusopimuksessa tunnistettujen kaupunkien keskusta-
alueiden, asemanseutujen ja ratapihojen kehittämishankkeiden edistämiseksi ja koordinoida
toimenpiteitä valtion maanomistajatahojen kesken. (VM:n asettamispäätös, 2014.)
Kasvusopimuksen allekirjoittaneista kaupungeista neljässä (Helsinki, Tampere, Turku ja Ou-
lu) on allekirjoitettu myös MAL-aiesopimus valtion kanssa (Kasvusopimusten väliarviointi,
2015, 10). Aiesopimuksilla tuetaan kaupunkiseudun kuntien sekä kuntien ja valtion yhteistyö-
tä yhdyskuntarakenteen ohjauksessa sekä maankäytön, asumisen ja liikenteen yhteensovitta-
misessa erityisesti kasvukeskuksissa. Tavoitteena on parantaa kaupunkiseutujen toimivuutta
ja kilpailukykyä sekä kuntien tasapuolista kehittämistä. Sopimuksissa määritetään esimerkiksi
tavoitteet lähivuosien asuntotuotannolle sekä liikenneverkon keskeiset kehittämishankkeet.
(Ympäristöministeriö, 2015 a.)
MAL-sopimukset ovat laajentuneet MALPE -sopimuksiksi, kun yhteistyö on laajentunut pal-
veluihin (P) ja elinkeinoihin (E). Oulun seutua koskeva MALPE-aiesopimus on allekirjoitettu
seudun kuntien, Pohjois-Pohjanmaan liiton ja valtion eri osapuolten kesken 5.4.2013 (Oulun
kaupunki 2015 a). Tässä Oulun MALPE -sopimuksessa ei asemanseudun ja ratapiha-alueiden
kehittämistarpeita ole kuitenkaan vielä erikseen mainittu maankäytön ja liikenteen toimenpi-
delistalla.
2.3 Taloustieteen näkökulma maankäytön suunnitteluun
Kaupunkialueilla maata on niukasti suhteessa käyttäjien määrään, koska kaupungeissa rajatul-
la alueella asuu paljon ihmisiä ja toimii paljon yrityksiä, mistä seuraa, että maan käyttäjät ja
maankäyttömuodot kilpailevat keskenään. Maankäyttö nähdäänkin yhtenä tärkeimmistä kau-
punkikehitykseen vaikuttavista tekijöistä (El-Barmelgy ym. 2014, 91).
Kaupunkitaloustieteen piirissä kehitetyissä maankäyttömalleissa kaupunkialueen maankäyttö
määräytyy markkinamekanismin puitteissa maanomistajien, yritysten ja kotitalouksien sijoit-
tumista ja tilankäyttöä koskevien päätösten seurauksena (Laakso & Loikkanen 2004, 191).
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Keskeisin maan hintaan ja sijaintiin liittyvä periaate on, että maan hinta tai tarjousvuokra on
kallein kaupungin keskustassa, jossa markkinat sijaitsevat. Maan hinta ja kuljetuskustannuk-
set ovat vaihtoehtoisia kustannuksia, joiden välillä yritys joutuu valitsemaan sijaintipäätöstä
tehdessään. (Mc Cann 2013, 129.) Myös työntekijät ja kotitaloudet kohtaavat saman valintati-
lanteen. Edullinen asuminen syrjemmällä merkitsee vastaavasti ajan ja rahan käyttöä matkus-
tamiseen. (Laakso & Loikkanen 2004, 135.)
Varhaisimmissa teoreettisissa malleissa ei maankäytön yhteiskunnallinen suunnittelu ollut
lainkaan mukana, mutta 1970-luvulta lähtien, eli siitä lähtien kun yhteiskunnallista ohjausta
on laajassa mitassa harjoitettu, on yhteiskunnan maankäytölle asettamien rajoitusten vaikutus-
ta yritysten ja kotitalouksien sijaintiin aktiivisesti tutkittu (Laakso & Loikkanen 2004, 193).
Maankäytön muutoksen paikkatietoon perustuva taloudellinen mallintaminen on kuitenkin
erittäin haastavaa ja lisää tutkimusta tarvitaan, jotta mallit saadaan kehitettyä realistisemmiksi
ja todellista maailmaa vastaaviksi (Irwin 2010, 65).
Taloustieteen näkökulmasta maankäytön suunnittelujärjestelmän avulla toteutetaan yhdys-
kunnan perusrakenteita ja ohjataan yhteiskunnan kehitystä. Se on yhdyskunnan toiminnalle
välttämätön julkishyödyke, joka tuotetaan verovaroilla. Kaavoituksen avulla alueille mm.
tuotetaan teknistä infrastruktuuria kuten tontteja liike-, työpaikka-, palvelu- ja asuntorakenta-
mista varten, liikenneväyliä, puistoja ja virkistysalueita, jotka hyödyttävät asukkaita ja yrityk-
siä. Samoin suunnittelulla vaikutetaan kaupunkikuvaan ja lähiympäristön laatuun, mikä vai-
kuttaa asukkaiden hyvinvointiin. (Laakso & Loikkanen, 2004, 205–210.)
Etenkin suomalainen ja pohjoismaalainen toimintatapa antaa yhteiskunnalle laajat valtuudet
maankäytön suunnittelussa ja ohjauksessa. Mm. Yhdysvalloissa maankäyttö perustuu enem-
män markkinamekanismiin ja liiketaloudellisiin lähtökohtiin, yhteiskunnallinen ohjaus on
vähäisempää. (Laakso & Loikkanen 2004, 192.)
Mitä suurempi määrä yrityksiä ja kotitalouksia kilpailee parhaista sijainneista ja mitä suurem-
pi on alueen korkean tuottavuuden ja palkkatason mahdollistama maksukyky ja urbanisaa-
tioeduista seuraava maksuhalu, sitä korkeammiksi muodostuvat yritysten toimitilojen ja asun-
tojen hinnat ja vuokrat koko kaupunkialueella ja erityisesti parhaissa sijainneissa (Loikkanen
2013, 9).
Kaupunkialueen sekä yleiset että paikalliset vetovoimatekijät vaikuttavat kiinteistöjen hintoi-
hin, kun hyvien sijaintien tarjontaa ei voida lisätä samassa suhteessa kuin niihin kohdistuva
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kysyntä kasvaa. Kiinteistöjen hintojen nousu synnyttää painetta lisätä aluetehokkuutta veto-
voimaisimmilla alueilla ja toisaalta laajentaa kaupunkialuetta. Mikäli näin tapahtuu, se pie-
nentää kiinteistöjen hintapaineita, kun tarjontaa tulee lisää ja samalla syntyy edellytyksiä kau-
punkialueen kasvulle. Mitä vähemmän hyvissä sijainneissa tarjontaa sallitaan lisättävän siksi,
että kaavoitus rajoittaa aluetehokkuuden kasvua, sitä enemmän kiinteistöjen hinnat rajoittavat
kaupunkialueen kasvua. (Loikkanen 2013, 9.)
Loikkanen (2013, 9) korostaa, että suuren kaupungin korkeampi kiinteistöjen hintataso verrat-
tuna pienempiin kaupunkeihin ja maaseutuun ei johdu siitä, että suuressa kaupungissa hinta-
pyynnöt ovat korkeita. Syynä on se, että suurkaupunkiympäristöstä ollaan halukkaita maksa-
maan paljon, koska korkea tuottavuus ja tulotaso mahdollistaa sen niin monelle, ja parhaat
sijainnit ovat suhteellisesti niukimpia suurkaupungeissa. Tähän niukkuuteen voidaan vaikut-
taa kaavoituksella ja rakentamisella eli maankäyttörakenteiden muutoksilla. Mitä joustamat-
tomammin tarjonta reagoi kysyntäolosuhteiden muutoksiin, sitä enemmän sopeutuminen ta-
pahtuu kuitenkin hintojen kautta. (Loikkanen 2013, 9.)
Kaupunkialueiden taloudellinen perusta on erilaisten toimintojen sijainti lähekkäin, jolloin
taloudellinen ja sosiaalinen kanssakäyminen eri toimijoiden välillä on mahdollisimman teho-
kasta. Tavaroiden ja palveluiden vaihto sekä sosiaalinen vuorovaikutus edellyttävät tavaroi-
den ja ihmisten liikkumista, joten sen edellytyksenä olevalla liikennejärjestelmällä on keskei-
nen rooli kaupunkialueen kehityksessä. Kaupunkialueen sisäinen liikennejärjestelmä kytkee
alueen eri sijainnit sekä tavaroiden ja palvelujen vaihtoon osallistuvat yritykset ja kotitaloudet
toisiinsa. Vastaavasti alueiden välinen valtakunnallinen sekä kansainvälinen liikennejärjes-
telmä kytkee kaupunkialueiden taloudet toisiinsa. (Moilanen 2012, 107.)
Tiivis yhdyskuntarakenne mahdollistaa mittakaavaetujen hyödyntämisen, jolloin liikennejär-
jestelmän, muun perusrakenteen ja palveluverkostojen toteuttamisen ja ylläpidon kustannuk-
set suhteessa niitä käyttävien asukkaiden ja yritysten määrään ovat edullisempia kuin hajautu-
neessa yhdyskuntarakenteessa. Tiivis maankäytön rakenne on yhteiskuntataloudellisesti teho-
kas, vaikka kaupunkirakenne ei markkinaehtoisesti pyrikään tiiveyteen. On järkevää ohjata
maankäyttöä ja yhdyskuntarakennetta tiiviiksi, jotta liikennejärjestelmä, muu perusrakenne ja
-palvelut voidaan toteuttaa taloudellisesti. (Moilanen & Laakso 2012, 134.)
Maankäytön suunnittelun avulla voidaan hallita negatiivisia ulkoisvaikutuksia, kuten esim.
päästöjä, melua ja liikenneruuhkia ja edistää positiivisia ulkoisvaikutuksia. Sijoittamalla ul-
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koisvaikutuksia aiheuttavat ja niistä kärsivät toimijat riittävän kauas toisistaan, voidaan vä-
hentää negatiivisten ulkoisvaikutusten aiheuttamia haittoja (Moilanen & Laakso 2012, 134).
VAK-ratapihan sijainti Oulun keskustassa ja sen mukanaan tuomat riskit ympäristön ja kau-
punkilaisten terveydelle liittyvät negatiivisiin ulkoisvaikutuksiin, joiden vaikutuksia Oulun
kaupunki haluaa vähentää.
Onnistuneella maankäyttöhankkeilla on monilla paikkakunnilla saatu aikaan positiivisia kas-
vusysäyksiä. Oulussa Etu-Lyötyn vanhoille ratapiha-alueille on viime vuosina rakentunut
1500 asukkaan ja 2000 työpaikan alue, joka on keskustan merkittävin asunto- ja toimistora-
kentamisen alue. Alueen asemakaava valmistui vuonna 2003. Korttelirakenteen on Etu-
Lyötyssä haluttu jatkuvan samalla periaatteella, kun keskustan ruutukaava-alueella. Ydinkes-
kustan kaupunkimaista, tiivistä asuinkerrostaloaluetta on jatkettu rautatien itäpuolella Taka-
Lyötyssä ja tullaan laajentamaan edelleen Limingantulliin. (Oulun keskusta-alueiden katuku-
vaselvitys, 2012, 8.)
Taloudellisesta näkökulmasta keskeinen huolenaihe kaupunkirakenteen hajautumiseen liittyen
on infrastruktuurin ja palveluiden rakentamisen vaatimat investoinnit ja ylläpitokulut sekä
energian hinnan nousu. Samalla on noussut esiin kysymyksiä siitä, miten väljä ja mahdollises-
ti hajautuva kaupunkirakenne kykenee vastaamaan tulevaisuuden haasteisiin, joiksi on tunnis-
tettavissa mm. väestön ikääntyminen, palvelualojen pienipalkkaisten ihmisten elinolojen jär-
jestäminen kaupungeissa ja tarve uusien luovien toimialojen synnyttämiselle. Hajautuneen
kaupunkirakenteen on nähty myös tuottavan huonosti suunniteltua ja esteettisesti heikkolaa-
tuista asuinympäristöä, joka lisäksi autoiluun tukeutuessaan on terveysvaikutuksiltaan kom-
paktia kaupunkia heikompi. Edelleen kaupunkirakenteen hajautuminen on kytketty fossiilis-
ten polttoaineiden kulutuksen kautta ilmastonmuutokseen sekä liikenneinfrastruktuurin ja
väljän runsaasti rakennusmaata vaativan pientalorakentamisen kautta luonnonalueiden ja nii-
den tarjoamien virkistysmahdollisuuksien vähenemiseen. (Lönnqvist & Laakso, 2012, 83.)
Lönnqvist & Laakso myös (2012, 105) esittävät, että suurin osa taloudellisesti merkittävistä
maankäytön muutoksista tapahtuu nykyisten taajamien sisällä tiivistymisen kautta.
2.4 Asuntokysynnän näkökulma maankäytön suunnitteluun
Vuoden 2014 lopussa Oulun väkiluku oli 196 291 henkeä. Väestönkasvu on ollut viime vuo-
sina Oulussa noin 1,5 % / vuosi. Alueen väkiluvun kasvun taustalla on perinteisesti ollut kor-
kea ja tasaisena pysyvä luonnollinen väestönlisäys. Muuttoliikkeen vaihtelut ovat vuosien
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välillä suuria, mutta maahanmuutto huomioiden myös nettomuutto on ollut positiivista koko
2000-luvun. (MATO 2014–2018, 2013,18.)
Oulun alueen väestörakenteelle on ominaista sen nuoruus. Lasten ja nuorten määrä on suuri ja
vastaavasti vanhempien ikäluokkien osuudet ovat koko maan tasoa matalammat. Suurten ikä-
luokkien ikääntyminen näkyy myös vanhempien ikäluokkien aiempaa voimakkaampana kas-
vuna. (MATO 2014–2018, 2013, 19.) Väestörakenne tulee muuttumaan seuraavien 30 vuoden
aikana merkittävästi, kun suuret ikäluokat saavuttavat eläkeiän. Yli 64-vuotiaiden määrä ylit-
tää 0–14 -vuotiaiden määrän noin vuonna 2025. (Uuden Oulun yleiskaava. Tavoitteet, 2012,
6.)
Oulun väestönkasvun ennakoidaan hidastuvan vuoteen 2050 mennessä pysyen silti edelleen
merkittävänä. Vuonna 2030 ennustetaan väestömäärän olevan noin 224 000 henkeä ja vuoteen
2050 mennessä noin 240 000 henkeä. Vuoden 2015 alusta kasvua olisi vuoteen 2030 noin
28 000 henkeä ja vuoteen 2050 noin 44 000 henkeä. (Uuden Oulun yleiskaavaselostus 2015,
31.)
Uuden Oulun yleiskaavaselostuksen (2015, 33) mukaan uudistuotannon asuntotyyppija-
kauman on arvioitu muuttuvan vuoteen 2030 mennessä nykyistä kerrostalovaltaisemmaksi.
Tähän vaikuttavat mm. asuntokuntakoon pitkän aikavälin trendi, jossa erityisesti yhden ja
kahden hengen asuntokuntien määrä jatkaa kasvuaan, kolmen tai sitä suurempien asuntokun-
tien määrän kasvaessa vain hyvin vähän. Väestön ikärakenteen muutos vaikuttaa myös tiiviitä
asumismuotoja, kuten kerrostaloasumista ja palvelujen läheisyyttä korostaen.
Vuoteen 2020 mennessä Oulun seudulla varaudutaan noin 12 600 uuden asunnon rakentami-
seen uusille asuntoalueille. Tämä merkitsee keskimäärin noin 2100 uuden asunnon rakenta-
mista vuosittain. Näistä asunnoista noin 90 % on suunniteltu vanhan Oulun kaupungin alueel-
le. Kaupunki- ja palvelurakenteiden tiivistyessä asuntojen kysynnän odotetaan entistä enem-
män keskittyvän keskusta-alueille ja niiden välittömään läheisyyteen. (Oulun seudun kuntien
asuntopoliittiset linjaukset, 2014, 4–8.)
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3 TUTKIMUKSEN LÄHTÖKOHTIEN KUVAUS
3.1 Kaavatilanne
3.1.1 Yleiskaavoitus
Tällä hetkellä voimassa olevassa, 26.1.2004 kaupunginvaltuuston vahvistamassa Oulun yleis-
kaavassa (kuvio 2), jonka tavoitevuosi on 2020, Nokelan ratapiha on rautatieliikenteen aluetta
(LR). Oritkariin on osoitettu tavaraliikenteen terminaalialue (LTA). Lisäksi Oritkarin termi-
naalialueen ympäristöön on osoitettu yhteiskuntateknisen huollon aluetta (ET), teollisuusalu-
etta, jolla ympäristö asettaa erityisiä vaatimuksia toiminnan laadulle (TY), sekä palvelujen,
hallinnon ja erikoistavaran kaupan alueita (P-1), pieniä virkistysalueita (V) sekä rautatie Orit-
karin satamaan ja Stora Enson tehdasalueelle. (Oulun yleiskaava 2020, 2004.)
3.1.2 Uuden Oulun yleiskaava
Oulussa on vireillä Uuden Oulun yleiskaavatyö. Yleiskaava tuli vireille vuonna 2011 sen jäl-
keen, kun Haukiputaan, Kiimingin, Oulunsalon ja Yli-Iin kunnat ja Oulun kaupunki tekivät
päätöksen uuden Oulun muodostamisesta. Yleiskaavaehdotus oli julkisesti nähtävillä 5.8.–
7.9.2015. (Oulun kaupunki 2015 b.)
Uuden Oulun Uuden Oulun yleiskaavaehdotuksessa (kuvio 3) tavararatapihan alue ja Oritka-
riin haarautuvan sivuraiteen ympäristö on osoitettu selvitysalueeksi (SE), jonka maankäyttö
ratkaistaan myöhemmin erillissuunnitelmalla. Oritkariin on osoitettu, kuten ennenkin, tavara-
liikenteen terminaalialue (LTA). Lisäksi muilla kaavamerkinnöillä Oritkariin osoitetaan ja
teollisuus-, ja varastoaluetta (T) sekä palvelujen, hallinnon, kaupan (P) ja erikoistavarakaupan
aluetta (P-1), hiukan virkistysaluetta (V) sekä viivamerkintänä rautatie Stora-Enson tehtaalle
ja Oritkarin satamaan. Kuviossa 3 on esitetty ote Uuden Oulun yleiskaavan kaavaehdotuskar-
tasta. (Uuden Oulun yleiskaavaehdotuskartta, 2015.)
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Kuviot 2 ja 3. Ote voimassaolevasta Oulun yleiskaavasta vasemmalla ja Uuden Oulun kaava-
ehdotuskartasta oikealla. (Oulun yleiskaava 2020, 2004, Uuden Oulun yleiskaavaehdotus-
kartta, 2015)
3.1.3 Asemakaavoitus
Oulun ratapiha-alue on usean eri asemakaavan vaikutuksen piirissä. Ratapiha- ja raidealueet
on asemakaavoissa poikkeuksetta osoitettu rautatiealueeksi (LR). Viimeisin ratapihaan liittyvä
asemakaava on vuonna 2012 hyväksytty VR-Yhtymä Oy:n aloitteesta laadittu matkustajajuni-
en huoltohallin rakentamisen mahdollistanut asemakaava Nokelassa. Joutsensillan ympäris-
tössä ja Joutsensillalta etelään pääraiteen vieressä aina Äimäraution sillalle saakka on vielä
noin 10 hehtaarin suuruinen alue kokonaan asemakaavoittamattomana. Tällä alueella raken-
tamista ohjaa voimassaoleva yleiskaava.
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3.2 Tavararatapihan tilanne
3.2.1 Tavararatapihan maa-alueiden omistussuhteet
Ratapihan raidealueet ovat pääosin Liikenneviraston omistuksessa. Radanpidolle toisarvoiset
rakennukset niihin liittyvine maa-alueineen Joutsensillan ympäristöstä Nokelan alueelta on
luovutettu Senaatti-kiinteistölle. Rakennuksista osa on toimistorakennuksia ja osa korjaamo-
ja varastorakennuksia. Myös entinen junatoimisto ratapihan länsipuolella siirtyi Senaatti-
kiinteistöille. (VM/1218/02.06.02/2010.)
VR-Yhtymä Oy omistaa Nokelassa laajan alueen ratapiha-alueen itälaidalla. Alueella sijaitsee
mm. suojeltu vanha veturitalli. VR-Yhtymä Oy rakensi matkustajajunien huoltoa varten uu-
den henkilöjunien huoltohallin Nokelaan Senaatti-kiinteistöiltä kiinteistökaupalla haltuunsa
hankkimalle alueelle. Alue sijaitsee vanhan veturitallin eteläpuolella. Myös uusi junien pesu-
halli parhaillaan valmistumassa VR-Yhtymän alueelle Joutsensillan eteläpuolella. Lisäksi
VR-Yhtymä Oy on vuokrannut Liikennevirastolta 25 vuoden määräaikaisella vuokrasopimuk-
sella yhteensä noin 2 ha alueet huoltohallin raideyhteyksiä ja laitetilaa varten (Maanvuokraso-
pimus, 2013). Oritkarin raiteiden ja terminaalialueen maa-alueet ovat Oulun kaupungin omis-
tuksessa. Tavararatapihan maanomistussuhteet Liikenneviraston, Senaatti-kiinteistöjen ja VR-
Yhtymä Oy:n kesken on osoitettu kuviossa 4. (Kiinteistötietojärjestelmä, Liikenneviraston
päätös, 2012.)
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Kuvio 4. Ratapiha-alueen maanomistus. Pohjakartta©Logica /MML (Rouvinen, 2015)
3.2.2 Ratatekniikan ja infrastruktuurin nykytila tavararatapihoilla
Oulun ratapihat on rakennettu ja otettu käyttöön 1900-luvun alussa ja sähköistetty 1980-
luvulla. Ratapihat on jaettu toiminnallisesti kolmeen erilaiseen alueeseen: Oulu Nokela, Oulu
Tavara ja Oulu Asema. (Elinkaariselvitys, 2013, 3.)
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Poikkimaantien ylikulkusillan ja Kiskopolun kevyenliikenteenylikulkusillan välin sijoittuva
eteläisin ratapiha, Nokelan ratapiha, toimii etelän ja idän suunnan junien tulo- sekä lähtörata-
pihana, lisäksi ratapihalla käännetään ko. suuntiin kulkevat junat (Iikkanen ym. 2007, 21).
Nokelan ratapihalta on yhteys Oritkarin yhdistettyjen kuljetusten terminaaliin, jossa ei tällä
hetkellä ole toimintaa (Iikkanen & Lapp 2014, 43). Liikenneviraston ratarekistereihin kuulu-
van Oulun raiteistokaavion (Liite 2.1) mukaan ratapihalla on yhteensä 9 sähköistettyä raidetta,
joiden hyötypituudet vaihtelevat 520–990 metrin välillä. Kolme ratapihan raiteista yltää tavoi-
tepituuteen ja on yli 925 metriä pitkiä (Iikkanen ym. 2013, 14).
Oulu Tavara on junien järjestelyratapiha ja sijaitsee Nokelan ratapihan ja henkilöratapihan
välissä. Sitä käytetään tulo- ja lähtöratapihana pohjoisen suunnan liikenteelle ja lisäksi sinne
on keskitetty vaihtotyöt (Iikkanen ym. 2007, 21). Myös VAK-vaunujen järjestely ja säilytys
tapahtuvat Tavaran ratapihalla. Tavaran yhdeksän läntisintä raidetta ovat sähköistämättömiä.
Raiteisto on ikääntynyttä ja silmämääräisesti tarkasteltuna huonokuntoista sekä raidepituuksil-
taan epäkäytännöllisen lyhyttä; hyötypituudet vaihtelevat 372–560 metrin välillä (Liite 2.2).
Raiteet ovat vilkkaassa vaihtotyökäytössä ja niillä säilytetään vaunukalustoa; myös VAK-
vaunuja siirrellään ja säilytetään raiteilla jatkuvasti. Itäiset raiteet, 12 kpl, on sähköistetty ja ne
ovat paremmassa kunnossa kuin länsipuolen raiteet. Raiteiden hyötypituudet vaihtelevat 541–
771 metrin välillä (Liite 2.2).
Tavaran ratapihan ja pääraiteen välissä on laaja VR Track Oy:n käytössä oleva varastoalue,
jolla säilytetään mm. radan kunnossapitoon käytettäviä materiaaleja ja kalustoa (Liite 3, kuva
4). Alueet ovat Liikenneviraston omistuksessa ja ne ovat olleet VR:n käytössä rautatien raken-
tamisesta lähtien.
Tavararatapihoilla on myös runsaasti tyhjää, raiteista vapaata tilaa, jolle on vuosikymmenten
kuluessa kertynyt kaikenlaista materiaalia, joiden käyttökelpoisuudesta ei ole takeita. Nämä
alueet ovat epäsiistejä, rumentavat kaupunkikuvaa ja kaipaavat kunnostusta ja siistimistä.
Ratapihan itäreunalla kulkee päärata. Sen länsipuolella sijaitsee vastarakennettu VR Yhtymän
huoltohallin yhdysraide. Pääraide on peruskorjattu vuonna 2014 ja on hyvässä kunnossa (Liite
3, kuva 6).
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3.2.3 Todetut tavararatapihan korjaus- ja investointitarpeet
Liikennevirastossa on laadittu vuonna 2013 selvitys, jossa arvioitiin, millainen on ratapihojen
kehityskuva vuonna 2035 ja mitkä ovat tavara- ja henkilöliikenteen ratapihojen tärkeimmät
kehittämis- ja korvausinvestointitarpeet vuoteen 2035 ulottuvalla aikajänteellä. Tarvittavat
investointitoimenpiteet jaettiin kolmeen koriin kiireellisyyden perusteella. Oulun tavararata-
pihan korvausinvestoinnit ja turvalaitevarustuksen uusiminen on sijoitettu kuudenneksi toi-
menpidekoriin 1, jossa ovat vuosina 2013–2020 toteutettavat toimenpiteet. Oulun tavararata-
pihan investointikustannuksen suuruudeksi arvioitiin selvityksessä 30–39 M€. (Iikkanen ym.
2013, 66.)
Selvityksessä on mainittu toimintaa rajoittavina tekijöinä mm. puutteelliset vaihdeyhteydet
tulo- ja lajitteluratapihojen välillä, kolmioraidetarve, raiteiston kuntopuutteet, puutteet turva-
laitevarustuksessa ja vaihteiden keskityksessä. Erikseen turvallisuuden kannalta mainittuina
VAK-ratapihan puutteina on selvityksessä tuotu esille raiteiston osittain heikko kunto ja puut-
teet turvalaitteissa sekä vaihteiden keskityksessä. (Iikkanen ym. 2013, 46–48.)
Aiemassa, vuonna 2009 laaditussa Ratahallintokeskuksen selvityksessä ”Tavaraliikenteen
ratapihojen kehittämistarpeet” on todettu, että liikenteelliset vaatimukset eivät edellytä nykyi-
sen kaltaista ratapihaa. Ratapihatoiminnot ovat muotoutuneet vuosien varrella nykyiseen
muotoonsa, ja olisi hyvä tarkastella myös muita toiminnallisia vaihtoehtoja. Yhtenä vaihtoeh-
tona pidettiin vielä tuolloin kokonaan uuden ratapihan rakentamista, sillä vanhan ratapihan
muutostyöt saattavat maksaa vähintään yhtä paljon kuin kokonaan uuden ratapihan rakenta-
minen. (Tavaraliikenteen ratapihojen kehittämistarpeet 2009, 20.)
Tavararatapihojen automaatioaste on matala; ratapihojen yhteensä 125 vaihteesta vain noin 10
% (13 kpl) on varustettu sähkökääntölaitteella (Vaihderekisteri, 2014), joita voidaan ohjata
keskitetysti. Valtaosa vaihtotöiden tekemisestä edellyttää edelleen suurta ratapihahenkilöstön
työpanosta, koska tavararatapihojen vaihteet ovat mekaanisia ja käsin käännettäviä.
Raiteistokaaviota tarkasteltaessa selviää, että Nokelan ratapihalla on ainoastaan kolme raidet-
ta, joiden hyötypituus on 925 metriä. Riittävän pitkien raiteiden puuttuminen ei mahdollista
tehokasta liikenteen hoitoa niin kauan kuin Vartiuksen pitkät pellettijunat joudutaan kokoa-
maan uudelleen Nokelassa lyhyemmiksi jatkokuljetuksia varten. Mikäli Oulun kolmioraide
rakennettaisiin (tai vaihtoehtoisesti kuljetukset ohjattaisiin Kontiomäki–Iisalmi–Ylivieska -
21
reitille), ei pellettijunia tarvitsisi tuoda lainkaan Oulun ratapihalle käännettäväksi. (Tavaralii-
kenteen ratapihojen kehittämistarpeet 2009, 20).
3.2.4 Tavararatapihojen liikenteellinen käyttö
Oulu toimii Pohjois-Suomen tavarakuljetusten keskuspaikkana. Oulun ratapihan kautta kulkee
raakapuun kuljetuksia Perämeren rannikon tuotantolaitoksille, Vartiuksen ja Kokkolan sata-
man välisiä transitokuljetuksia sekä perusteollisuuden tuotekuljetuksia. Ratapihan kautta kul-
kevan liikenteen on arvioitu todennäköisesti kasvavan Pohjois-Suomen kaivoshankkeiden ja
mahdollisesti myös transitoliikenteen kasvun vuoksi. (Iikkanen ym. 2013, 23.) Yhdistetyt
kuljetukset Helsingin ja Oulun välillä kuitenkin lopetettiin kannattamattomina tammikuussa
2014 (Iikkanen & Lapp 2014, 43).
Oulun ratapiha on VAK-ratapiha. VAK-kuljetuksia liikkuu Oulussa sijaitseville (mm. Stora
Enso, Arizona Chemicals, Kemira) tuotantolaitoksille raaka-ainekuljetuksina sekä lopputuot-
teina ulos tuotantolaitoksista.
Kuvio 5. Tavarakuljetukset rautateitse vuonna 2014. (Suomen rautatietilasto 2015,42)
Oulun ratapihan tavaravirrat vuonna 2014 on esitetty kuviossa 5. Kuljetusmäärät olivat 5,7
miljoonaa tonnia etelään, 5,3 miljoonaa tonnia itään ja 1,2 miljoonaa tonnia pohjoiseen. Luvut
ovat nettotonneja. (Suomen rautatietilasto 2015, 42.)
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4 VALTION KIINTEISTÖOMISTUKSEN PERIAATTEITA
4.1 Valtion kiinteistöstrategia
Kiinteistöstrategian päämäärä ja omistajapoliittinen luokittelu
Valtion nykyisin käytössä oleva kiinteistöstrategia on vahvistettu Valtioneuvoston periaate-
päätöksellä 21.12.2010. Valtion kiinteistöstrategian päämääränä on kiinteistövarallisuuden
hallinta ja hoitaminen tehokkaalla, tuottavalla ja valtion kokonaisedun varmistavalla tavalla
kaikissa olosuhteissa. Valtion kiinteistöstrategian tavoitteet on varmistettava kaikissa valtion
omistuksessa tai määräysvallassa olevaa kiinteistövarallisuutta koskevissa ratkaisuissa.
(Valtioneuvoston periaatepäätös valtion kiinteistöstrategiaksi, 2010,1.)
Valtion kiinteistövarallisuus luokitellaan valtion strategisessa omistajapolitiikassa strategisiin
omistuksiin ja ei-strategisiin omistuksiin. Valtion strategista kiinteistövarallisuutta ovat sellai-
set kiinteistövarallisuuserät, jotka on välttämätöntä omistaa 1) valtion tehtävienhoidon kannal-
ta tai 2) omaisuuden luonteen vuoksi. Muu valtion kiinteistövarallisuus on luonteeltaan ei-
strategista omaisuutta. (Valtioneuvoston periaatepäätös valtion kiinteistöstrategiaksi, 2010, 2.)
Valtion omistajahallinnon järjestäminen
Valtion haltijavirastoilla, kuten Liikennevirastolla, voi olla omistajahallinnassaan valtion kiin-
teistövarallisuutta vain,  jos se on virastojen toiminnan kannalta välttämätöntä,  eikä omaisuu-
den keskittämisellä ole saavutettavissa valtion kokonaisedun kannalta hyötyä. Jollei haltijavi-
rastolla ole perusteltua käyttöä valtion kiinteistövarallisuudelle, on varallisuuden hallinta siir-
rettävä valtiovarainministeriölle tai maa- ja metsätalousministeriölle. Valtiovarainministeriön
alaisuudessa kiinteistöomaisuutta hallinnoi Senaatti-kiinteistöt ja maa- ja metsätalousministe-
riön alaisuudessa Metsähallitus. (Valtioneuvoston periaatepäätös valtion kiinteistöstrategiaksi,
2010 2.)
Valtion omaisuuden luovuttaminen
Ministeriö päättää hallinnonalallaan olevan kiinteistövarallisuuden luovuttamisesta, jos sen
käypä hinta on enintään viisi miljoonaa euroa (Luovutuslaki 973/2002, 6 §.) Näin ollen Se-
naatti-kiinteistöjen hallitus päättää kaikista kiinteistökaupoista 5 miljoonaan euroon saakka.
Valtioneuvosto päättää 5–10 miljoonan euron arvoisista luovutuksista. Yli 10 miljoonan eu-
ron arvoisista luovutuksista päättää eduskunta. (Senaatti 2015 a).
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Asuntomarkkinoiden vakauttamiseksi ja talouskasvun pullonkaulojen välttämiseksi valtion
tavoitteena on ollut valtion, kuntien ja alan toimijoiden yhteisin toimenpitein vauhdittaa tont-
ti- ja asuntotarjontaa kysyntään vastaamiseksi. Valtio luovuttaa kunnille maata myymällä,
vaihtamalla ja tarvittaessa maankäyttösopimuksia hyödyntäen. Valtion tarpeista vapautuvat
asuntorakentamiseen soveltuvat alueet luovutetaan kohtuuhintaisesti ensisijaisesti kunnille tai
toissijaisesti muulle alueen lopulliselle omistajalle. (Valtioneuvoston periaatepäätös valtion
kiinteistöstrategiaksi, 2010, 3.)
Kunnilla on kaavoituksen haltijana lopullinen päätösvalta siitä, missä tahdissa tonttimaata
kaavoitetaan. Markkinaehtoisesti toimivilla asunto- ja tonttimarkkinoilla hintataso määräytyy
aina kysynnän ja tarjonnan perusteella. (Valtioneuvoston periaatepäätös valtion
kiinteistöstrategiaksi, 2010, 3.)
4.2 Liikenneviraston kiinteistöomistus
Suomen rataverkkoon kuuluvat rautatiealueet omistaa Suomen Valtio ja niitä hallinnoi Lii-
kennevirasto. Myös yleiset tie- ja vesialueet ovat valtion omistuksessa. Yleisten tiealueiden
hallinnoivana viranomaisena toimivat alueelliset Ely-keskukset, yleisten vesiväylien hallin-
nointi kuuluu Liikennevirastolle. Liikenneviraston omistuksessa on noin 78 000 km maantie-
alueita, noin 6000 km rautatiealueita, 32 kpl kanavia ja noin 19900 km vesiväyliä sekä vähäi-
sessä määrin muuta kiinteistövarallisuutta. (Liikennevirasto 2015).
Liikenneviraston kiinteistöstrategian lähtökohtana on, että Liikennevirasto hallinnoi vain väy-
länpitoon tarvittavia kiinteistöjä ottaen huomioon liikenteen kehittämisen edellyttämät vara-
ukset tulevaisuuden ratkaisuille. Liikennevirasto ei harjoita kiinteistökehitystä. (VR-Yhtymä
Oy:n ja Ratahallintokeskuksen kiinteistövarallisuutta selvittäneen työryhmän muistio, 2009,
13.)
4.3 Senaatti-kiinteistöjen kiinteistöomistus
Senaatti-kiinteistöt on valtion liikelaitos, joka toimii valtiovarainministeriön hallinnonalalla.
Senaatti-kiinteistöjen toimintaa ohjaavat eduskunta, valtioneuvosto sekä valtiovarainministe-
riö. Omistajaohjauksessa noudatetaan valtion omistajaohjauksen yleisiä periaatteita ja ohjeita.
Ylintä päätösvaltaa käyttää hallitus, jonka nimittää valtiovarainministeriö. (Senaatti 2015 b.)
Senaatti-kiinteistöt hallinnoi noin 4,6 miljardin kiinteistöomaisuutta, johon kuuluu noin 10
200 rakennusta. Se hallinnoi, kehittää ja myy kiinteistövarallisuutta, jota ei ole Senaatti-
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kiinteistöjen strategian tai muun syyn johdosta tarpeen pitää valtion omistuksessa ja toteuttaa
siten osaltaan valtion kiinteistöstrategiaa. Senaatti-kiinteistöjen tavoitteena on luopua kaikista
Liikennevirastolta Senaatille siirtyneistä ei-strategisista kohteista edellyttäen, ettei niitä katso-
ta tarvittavan valtion muuhun käyttöön, joka edellyttäisi kiinteistövarallisuuden säilymistä
valtion omistuksessa. Lisäksi Senaatti-kiinteistöt käynnistää, koordinoi ja johtaa kaava- ja
kaavamuutoshankkeita, joiden tarkoituksena on kehittää maa- ja kiinteistöomaisuutta muuhun
kuin valtion käyttöön. (Senaatti 2015 c.)
4.4 VR Groupin kiinteistöomistus
VR Groupilla on hallituksensa hyväksymä kiinteistöstrategia, joka on ainoastaan sisäiseen
käyttöön. VR:n strategian lähtökohtana on varmistaa, että VR-ydinkonsernilla on käytössään
liiketoiminnan ja sen kehittämisen kannalta tarvittavat kiinteistöt sekä toimitilat. Käytössä
olevien kiinteistöjen tulee olla ydintoiminnan tuloksen kannalta optimaalisia myös pitkällä
aikavälillä sijainnin, kustannustason, laadun ja käyttöominaisuuksien suhteen. (VR-yhtymä
Oy:n ja Ratahallintokeskuksen kiinteistövarallisuutta selvittäneen työryhmän muistio, 2009,
10.)
VR hyödyntää kiinteistöjä ulkopuolisten kiinteistötuottojen hankkimiseksi jalostamalla ja
myymällä kiinteistöjä. Pääsääntöisesti VR ei rahoita valtion vastuulle kuuluvaan kiinteistöin-
frastruktuuriin liittyviä kohteita. VR on omistustensa suhteen samanlainen toimija kuin mikä
tahansa muu valtion omistama osakeyhtiö. Se omistaa ja hallinnoi itse kiinteää omaisuuttaan,
ja sillä on mahdollisuus myös jalostaa omaisuuttaan ja luopua siitä. Saadut myyntivoitot käy-
tetään liiketoiminnan edellytysten luomiseen tai tuloutetaan osana osinkoa valtio-omistajalle.
Yhtiön ohjaus tässä suhteessa tapahtuu normaalin omistajaohjauksen tapaan ja siitä on vas-
tuussa valtioneuvoston kanslian omistajaohjausosasto. (VR-yhtymä Oy:n ja Ratahallintokes-
kuksen kiinteistövarallisuutta selvittäneen työryhmän muistio, 2009, 10–11.)
VR on toimintaansa kehittämällä ja keskittämällä luopunut osasta alueistaan, kuten Vallilan
vanhan konepajan alueesta Helsingissä ja Turun konepajan alueesta. Yhtiö on jalostanut ja
myynyt alueet ja tällä tavoin osin rahoittanut mittavia kalustoinvestointejaan. Valtaosa VR:n
omistamista kehityskiinteistöistä on jalostettu ja hyödynnetty. (VR-yhtymä Oy:n ja Ratahal-
lintokeskuksen kiinteistövarallisuutta selvittäneen työryhmän muistio, 2009, 11.)
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5 OULUN YHDYSKUNTARAKENNE JA MAAPOLITIIKKA
5.1 Uuden Oulun yhdyskuntarakenne
Uuden Oulun yhdyskuntarakenne on monimuotoinen. Se käsittää tiiviin keskustan, laajan
kaupunkialueen, siihen liittyviä taajama-alueita sekä monipuolisen maaseudun. Asutuksen
painopiste on rakentunut suurten liikenneväylien eli moottoritien, Kuusamontien ja Kainuun-
tien varrelle. Asutusta on melko runsaasti myös jokien varsilla. Seudun yhdyskuntarakenne on
kaikkinensa hyvin väljä. Nykyinen yhdyskuntarakenne on muotoutunut eri aikakausien toi-
minnan ja tavoitteiden seurauksena. Suurimmat muutokset ovat tapahtuneet halvan energian
ja edullisten luonnonvarojen oloissa ilman nykyistä tietämystä ympäristövaikutuksista. (Uu-
den Oulun yleiskaava. Tavoitteet, 2012, 7.)
5.2 Uuden Oulun yleiskaavalliset tavoitteet
Oulussa on vireillä ns. Uuden Oulun yleiskaavan laatiminen, kyseinen yleiskaava on pitkälle
valmisteltu oli elo-syyskuussa 2015 ehdotusvaiheessa julkisesti nähtävillä. Haukiputaan, Kii-
mingin, Oulun, Oulunsalon ja Yli-Iin kunnat muodostivat uuden kunnan 1.1.2013. Tätä ennen
Ylikiiminki oli liittynyt Ouluun vuoden 2009 alussa. Näiden kuntajaon muutosten myötä Ou-
lun pinta-ala oli moninkertaistunut ja suunnitteluhaasteet kasvaneet, joten on nähty tarpeelli-
seksi laatia koko kunnan alueen käsittävä, luonteeltaan strateginen, yleiskaava.
Kaavatyön yhteydessä on laadittu yleiskaavan tavoitteista oma asiakirja, joka on hyväksytty
Oulun kaupunginhallituksessa 8.10.2012. Yleiskaavan tavoitteena on, että yhdyskunta tiivis-
tyy ja eheytyy, jolloin keskietäisyys keskustasta pienenee ja esim. keskimääräinen työmatka
lyhentyy. Yhdyskuntarakennetta eheytetään ja tiivistetään eläväksi kaupunkiympäristöksi ja
pysäytetään hajautuminen. Kasvua on tarkoitus kohdistaa ensisijaisesti keskustaan ja aluekes-
kuksiin. (Uuden Oulun yleiskaava. Tavoitteet, 2012, 17.)
Oululla on tavoitteena lisätä voimakkaasti asukasmäärää keskustassa ja sen lähivyöhykkeellä.
Tavoite tukee myös jo pitkään Oulussa noudatettua liikennepolitiikkaa, jolla pyritään lisää-
mään jalankulun, pyöräilyn ja joukkoliikenteen kulkumuoto-osuutta (MALI 2020, 13). Etu-
Lyötyn ja Taka-Lyötyn rakentaminen tehokkaasti on selkeä osoitus tavoitteesta antaa yhä use-
ammalle oululaisella mahdollisuus autottomaan asumiseen. Asutusta laajennetaan tehokkaasti
myös Limingantulliin ratapihan reuna-alueella.
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Oulun seudun liikennejärjestelmäsuunnitelmassa yhtenä tärkeimpänä elinkeinoelämän ja tava-
raliikenteen olosuhteita parantavana toimenpiteenä on mainittu Oulun tavara- ja henkilörata-
pihojen kehittäminen. Suunnitelmassa myös todetaan Oritkarin terminaalin kehitystarve, min-
kä lisäksi Oulun seudulla arvioidaan olevan tarve 1–2 muulle logistiikka-alueelle. (Oulun lii-
kennejärjestelmäsuunnitelma 2030, 2015, 51.)
5.2.1 Kehittämisvyöhykkeet
Kaupunkitutkimuksessa ja -suunnittelussa käytetyt yhdyskuntarakenteen vyöhykkeet voidaan
jakaa karkeasti jalankulku-, joukkoliikenne- ja autovyöhykkeisiin (Helminen ym., 2013, 17).
Oulun kaupunkiseudun väestö on sijoittunut voimakkaasti autokaupunki- ja joukkoliikenne-
vyöhykkeille. Väestö- ja työpaikkamäärä on kasvanut autovyöhykkeellä muita vyöhykkeitä
nopeammin. Yhdyskuntarakenne tukee enemmän henkilöautoliikennettä kuin muita kulku-
muotoja, mikä näkyy henkilöauton kulkumuoto-osuuden suuruudessa ja kasvussa muiden
kulkumuotojen kustannuksella. (Uuden Oulun yleiskaava tavoitteet, 2012, 7.)
Uuden Oulun yleiskaavatyön yhteydessä on laadittu täydentämisrakentamisselvitys, jossa on
esitetty kaupunkirakenteen kehittämisvyöhykkeet (kuvio 6), joiden lisärakentaminen on eri-
tyisen perusteltua. Suurin potentiaali on selvityksen mukaan keskustavyöhykkeellä ja joukko-
liikenteen ydinvyöhykkeellä. Näiden voimakas täydentäminen on myös yhdyskuntataloudelli-
sesti edullisinta ja ekologisesti kestävintä. (Oulun keskeisen kaupunkialueen täydentämisra-
kentamisselvitys, 2011, 3.)
Myös Uuden Oulun yleiskaavassa on vyöhykeajattelu tärkeässä roolissa. Kaupunkiympäris-
töön on osoitettu neljä kaupunkikehittämisvyöhykettä: kaupunkikeskusta, kaupunkikäytävät,
kaupunkikehä ja laajentumisvyöhyke (kake 1–4) ja maaseutuympäristöön kaksi kehittämis-
vyökettä maaseutumainen asuminen ja maaseutu (make 1–2). Myös vapaa-ajanasumista ja
virkistystä ohjataan kehittämisvyöhykemerkinnöin. (Uuden Oulun yleiskaavaselostus, 2015,
19.)
Kaupunkikeskustan kaupunkikehittämisvyöhykkeeseen (kake-1) kuuluvat kaupunkiseudun
keskeiset alueet mukaan lukien henkilö- ja tavararatapihojen alueet. Kaupunkikeskustaa kehi-
tetään toiminnoiltaan monipuolisena palveluiden ja kaupunkikulttuurin maakuntakeskuksena.
Kaupunkikeskustaa kehitetään elinvoimaisena, voimakkaasti tiivistyvänä, erityisesti kävelyyn
perustuvana ja kaupunkikuvaltaan huipputasoisena kaupunkikehittämisvyöhykkeenä. (Uuden
Oulun yleiskaavaselostus, 2015, 20.)
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Kuvio 6. Täydennysrakentamiselvityksessä esitetyt kehittämisvyöhykkeet (Oulun keskeisen
kaupunkialueen täydentämisrakentamisselvitys 2011, 26)
5.2.2 Täydennysrakentaminen
Jo Oulun maapoliittisessa ohjelmassa (2003, 7) on todettu kaupunkirakenteen tiivistämistarve:
”Kaupunkirakennetta tiivistetään ottamalla käyttöön asuntoalueiden välisiä alueita, laajenta-
malla olevia asuntoalueita sekä ottamalla käyttöön vajaakäytössä olevia alueita tai alueita,
joiden käyttötarkoitus on muuttunut.” Oulun keskustan maankäytön ja liikenteen tavoitesuun-
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nitelmassa 2020 (2001,25) on puolestaan mainittu, että rata-alue toimii pitkällä tähtäimellä
Limingantullin alueen toiminnallisena laajennusvarana. (MALI 2020, 25.)
Keskeisellä kaupunkialueella on täydennysrakentamispotentiaalia asuntorakentamisen osalta
vähintään 60 000 uudelle asukkaalle ja kymmenille tuhansille työpaikoille. Merkittävimpiä
täydennysrakentamisen alueita on esitetty pääasiassa keskustaan ja muihin keskuksiin, kes-
kustan ympäristöön muutaman kilometrin säteellä, keskustan ja aluekeskusten välisille alueil-
le sekä kerrostalovaltaisiin lähiöihin (kuvio 7). Näillä alueilla täydennysrakentamiselle on
myös suurin kysyntä. Käytännössä vaikutuksiltaan merkittävä täydennysrakentaminen on te-
hokasta kerrostalorakentamista tai muuta tiivistä rakentamista (Uuden Oulun yleiskaavaselos-
tus, 2015, 16.)
Erityisesti laajat, ja ainakin pintapuolisen tarkastelun nojalla, tehottomasti käytetyt ratapiha-
alueet kiinnostavat kaupunkikehittäjiä kaikissa Suomen suurissa ja keskisuurissa kaupungeis-
sa, missä yhdyskuntarakennetta halutaan tiivistää keskustojen tuntumassa. Oulun kaupungin
tavoite on saada selvitettyä tavararatapihojen tarve ja laajuus Oulun kaupungin alueella nyt ja
tulevaisuudessa.
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Kuvio 7. Keskeiset täydennysrakentamisalueet (Oulun keskeisen kaupunkialueen
täydentämisrakentamisselvitys 2011, 33)
5.3 Oulun maapolitiikka
5.3.1 Yleistä
Ensimmäinen varsinainen maapoliittinen ohjelma laadittiin Oulun kaupungissa vuonna 1978.
Keskeinen periaate oli ohjata rakentaminen kaupungin omistamalle maalle. (MAPO, 2003, 2.)
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Oulun kaupungin maapoliittiset linjaukset hyväksyy kaupunginvaltuusto. Kaupungin maapoli-
tiikalla ymmärretään kaupungin maanhankintaan ja -luovutukseen, yksityisen maan kaavoit-
tamiseen sekä yksityisessä omistuksessa olevien rakentamiskelpoisten tonttien rakentamisen
edistämiseen liittyviä tavoitteita ja toimenpiteitä. Kaupungin maapolitiikka on työväline, jolla
varmistetaan ja luodaan edellytykset suunnitella ja toteuttaa pitkäjänteisesti kaupungin maan-
käyttöä, rakentamista sekä muuta toimintaa. Harjoitetulla maapolitiikalla varmistetaan kaavoi-
tuksen tarkoituksenmukainen toteutuminen, maanomistajien yhdenvertainen kohtelu, kaupun-
gille aiheutuvien investointien kannattavuus sekä kustannusten optimointi. Tärkeää on myös
luoda toimintaedellytyksiä tarpeelliselle asuntotuotannolle ja elinkeinotoiminnalle. (MAPO,
2003, 3.)
Haukiputaan, Kiimingin, Oulun, Oulunsalon ja Yli-Iin kuntien yhdistymisen myötä vuoden
2013 alussa Oulussa tapahtui merkittävä toimintaympäristön muutos, jolla on vaikutusta
maankäytön suunnitteluun ja -toteuttamiseen. Yhteen liittyneiden kuntien erilaiset maapoliit-
tiset linjaukset tarkastettiin ja yhteen sovitettiin. Kaupunginvaltuuston 16.6.2014 hyväksymi-
en yhteisten linjausten tavoitteena on jatkaa aktiivista maapolitiikkaa ja säilyttää maapoliitti-
nen ohjausvalta kaupungilla. Maapoliittisilla toimenpiteillä varmistetaan yleiskaavan toteutu-
mista. (Oulun kaupungin maapoliittiset linjaukset, 2014, 3–8.)
5.3.2 Kaupunkisuunnitteluprosessin toteutus Oulun kaupungissa
Kussakin kaupunkiorganisaatiossa maankäytön muutoksen suunnittelu ja sopimuskäytännöt
vaihtelevat, johtuen kaupunkien valitsemista maapoliittisista linjauksista ja kaupungin organi-
saatiorakenteesta. Oulussa yhdyskunta- ja ympäristöpalvelut -organisaatio hoitaa kaikilta osin
maankäytön muutokseen liittyviä tehtäviä. Se vastaa mm. liikenteen ja ympäristön suunnitte-
lusta ja toteuttamisesta, kaupungin maa- ja asuntopolitiikan käytännön toteuttamisesta, kaa-
voituksesta sekä näihin liittyvistä viranomaistehtävistä. (Tekevä toimintajärjestelmä / Oulun
kaupunki yhdyskunta- ja ympäristöpalvelut, 2015.) Kuviossa 8 on esitetty Oulun kaupungin
yhdyskunta- ja ympäristöpalvelujen toimintajärjestelmässä kuvattu kaupunkisuunnittelupro-
sessi.
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Kuvio 8. Kaupunkisuunnitteluprosessin kulku Oulun kaupungissa (Tekevä toimintajärjestel-
mä/Oulun kaupunki yhdyskunta- ja ympäristöpalvelut, 2015)
Uudisalueen ja maankäytöltään muuttuvan alueen maankäytön muutosprosessin lähtökohtana
voi olla joko yleiskaava, kaupunginvaltuuston maankäytön toteuttamisohjelmassa hyväksytty
kaavoitusohjelma tai yksittäisen maanomistajan aloite, jota yleiskaava tukee (Tekevä toimin-
tajärjestelmä / Oulun kaupunki yhdyskunta- ja ympäristöpalvelut, 2015). Ratapiha-alue on
osoitettu kaupungin olevassa yleiskaavaehdotuksessa ns. selvitysalueeksi merkinnällä SE.
Selvitysalueen maankäyttö ratkaistaan myöhemmin erillisellä suunnitelmalla. (Uuden Oulun
yleiskaavaehdotuskartta, 2015.)
Asemakaavamuutoksen käynnistymistä edeltävät alueen ympäristöselvitykset, tarvittavien
paikkatietojen ajantasaistaminen, maastomallin laatiminen ja alueen maankäytön tuotantota-
voitteiden määrittäminen. Samassa yhteydessä laaditaan alueen maanomistajien ja kaupungin
kesken maankäyttö- ja rakennuslain 91 a §:n mukainen sopimus kaavoituksen käynnistämi-
sestä eli yhteistoimintasopimus. Tässä sopimuksessa sovitaan kaavoituksen tavoitteet, tarvit-
tavien suunnittelu- ja selvityskulujen kustannusvastuut, kaavoituksen tavoiteaikataulu sekä
periaate myöhemmin tehtävästä maankäyttösopimuksesta. Yhteistoimintasopimuksesta pää-
töksen kaupungin puolelta tekee yhdyskuntalautakunta. (Tekevä toimintajärjestelmä / Oulun
kaupunki yhdyskunta- ja ympäristöpalvelut, 2015.)
Sopimuksen valmistuttua käynnistyy varsinainen asemakaavan muutostyö ja sen yhteydessä
alueen liikenteen, ympäristön ja kunnallistekniikan suunnittelu. Asemakaavatyötä varten ni-
metään ohjausryhmä, jonka puheenjohtajana toimii asemakaavapäällikkö. Ohjausryhmän li-
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säksi perustetaan suunnitteluryhmä, joka valmistelee suunnitelmia ja tekee yhteistyötä ohjaten
selvityksiä ja suunnittelutyöskentelyä. Asemakaavamuutosvaiheessa on kolme erillistä julkis-
ta osallistamisvaihetta eli osallistumis- ja arviointisuunnitelmasta tiedottaminen, asemakaava-
luonnoksen nähtäville pano ja asemakaavaehdotuksen nähtäville pano. Asemakaavaehdotuk-
sen kanssa yhtä aikaa lautakuntakäsittelyssä on maanomistajan ja kaupungin välinen maan-
käyttösopimus. Maankäyttösopimuksen lähtökohtia ovat lainsäädäntö ja kaupungin maapoliit-
tiset linjaukset. Sopimus voidaan tehdä sen jälkeen, kun asemakaavaluonnos on ollut julkises-
ti nähtävillä ja siitä on saatu lausunnot ja mielipiteet. (Tekevä toimintajärjestelmä / Oulun
kaupunki yhdyskunta- ja ympäristöpalvelut, 2015.)
Maankäyttösopimuksia tehtäessä käsitellään yleensä seuraavia asioita, jotka kirjataan tarpeel-
lisilta osin pääosin samaan järjestykseen:
- sopimusosapuolet
- sopimusalue/sopimuksen kohde
- sopimuksen tarkoitus ja tausta
- asemakaavoitus ja kustannukset
- sopimuskorvaus (yhdyskuntarakentamisesta aiheutuvien kustannusten korvaaminen)
- maa-alueluovutukset
- mahdollinen pilaantunut maaperä
- rakentamistapa ja aikataulu
- kunnallistekniikan suunnittelu, rakentaminen ja ylläpito
- mahdolliset muutokset katu- ja puistoalueilla sekä vastuutahot
- yleisten rakennusten suunnittelu ja rakentaminen sekä muu yhdyskuntarakentaminen
- autopaikkojen järjestäminen
- asuntotuotannon jakauma vuokra-asuntoihin ja muihin sekä rahoitusmuoto
- sopimuksen siirtäminen, voimaantulo, voimassaolo ja purkaminen
- rakentamisvelvollisuus ja rakentamattoman alueen luovutus
- sopimussakko
- vakuudet
- edelleen luovutus
- mahdolliset erimielisyydet
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Maankäyttösopimus hyväksytään kaupungin puolelta kaupunginhallituksessa ja maankäyttö-
sopimus tulee olla kaikkien sopijaosapuolten taholta allekirjoitettu ennen kuin asemakaava-
muutos viedään hyväksymiskäsittelyyn. (Tekevä toimintajärjestelmä / Oulun kaupunki yh-
dyskunta- ja ympäristöpalvelut, 2015.)
Asemakaavamuutoksen hyväksymisen jälkeen käynnistyy alueen rakentaminen. Rakentamista
palvelevien tonttijakojen ja kiinteistömuodostuksen tehtävät hoidetaan myös yhdyskunta- ja
ympäristöpalveluissa. Tässä vaiheessa maanomistaja tyypillisesti tekee alueen toteuttajien ja
kehittäjien kanssa lopulliset tonttien luovutuksen asiakirjat ja toteuttaja käynnistää rakennus-
lupien käsittelyprosessin. Samanaikaisesti yhdyskunta- ja ympäristöpalveluissa laaditaan tar-
vittavat katu- ja ympäristösuunnitelmien rakennussuunnitelmat ja katu- ja ympäristörakenta-
minen toteutetaan maankäyttösopimuksessa sovitulla tavalla ja aikataulussa. Prosessin loppu-
tuotteena syntyvät viihtyisä ja turvallinen asuinympäristö sekä rakentamiskelpoiset tontit.
(Tekevä toimintajärjestelmä / Oulun kaupunki yhdyskunta- ja ympäristöpalvelut, 2015.)
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6 KUSTANNUS-HYÖTYANALYYSI
6.1 Kustannus-hyötyanalyysin kuvaus yleisellä tasolla
Taloustieteen yleisesti tunnettuja perusajatuksia on, että hyödykkeiden tuotettu määrä ja hinta
määräytyvät markkinoilla kysynnän ja tarjonnan mukaan. Kustannus-hyötyanalyysi (jatkossa
KHA), voidaan nähdä hintamekanismin täydentäjänä / korvaajana julkishyödykkeiden tuotan-
toon liittyvässä poliittisessa päätöksentekoprosessissa (Boardman ym. 2006, 2).
Julkishyödykkeet, kuten esim. liikenneinfrastruktuuri, tuotetaan valtion ja kuntien keräämillä
verovaroilla. Resurssit niiden tuottamiseen ovat niukat ja eikä kaikkia suunniteltuja hankkeita
pystytä edes toteuttamaan. KHA on kehitetty apuvälineeksi julkisin varoin rahoitettujen in-
vestointien toteuttamispäätösten tekoon ja niiden priorisointiin. (Boardman ym. 2006, 2.)
KHA:n teoriaa kehiteltiin 1800-luvulla, hyvinvointitaloustieteen haarana. Laajemmassa mi-
tassa sen käytäntöön soveltaminen aloitettiin USA:ssa 1930-luvulla suuriin tulvasuojelu- ja
patohankkeiden rakentamiseen liittyen. Vuonna 1936 USA:ssa kirjattiin lakiin (Flood Control
Act), että projektin hyötyjen tulee ylittää sen kustannukset. (Pearce 1983, 14.)
Pitkänen (1974, 8) on määritellyt jo yli 40 vuotta sitten KHA:n seuraavasti: KHA:lla tarkoite-
taan ohjelman, hankkeen, toimenpiteen tai yleensä toimintavaihtoehdon systemaattista edulli-
suustarkastelua, jossa otetaan huomioon kokonaisvaltaisesti aiheutuvat kustannukset ja hyö-
dyt, ja jossa eriaikaiset vaikutukset pyritään tekemään keskenään vertailukelpoisiksi.
Suomessa liikenneväylähankkeiden kannattavuuden ja toteuttamiskelpoisuuden tarkastelutar-
peeseen herättiin vähitellen 1990-luvulla. Liikenneväylähankkeet rahoitetaan valtion talousar-
viosta verovaroilla. Käytettävissä olevat rahoitusresurssit ovat niukat ja hankkeiden toteutuk-
sessa joudutaan sekä priorisoimaan hankkeita että miettimään, mitkä hankkeet ovat yhteiskun-
tataloudellisesti kannattavia tai yleensä mahdollisia toteuttaa. EU:n rahoittamiin suuriin inves-
tointihankkeisiin (>5 M€) on poikkeuksetta edellytetty KHA:a vuodesta 2000 lähtien (Euro-
pean Commission, 2008, 2).
6.2 KHA:n ydinsisältö ja vaiheet
Euroopan unionin komissio on laatinut vuonna 2008 oman oppaan ”Guide to Cost-Benefit
Analysis of Investment Projects” EU-rahoituksella toteutettavien julkisten investointien
KHA:n laadintaa varten. Oppaan mukaan KHA voidaan jakaa kuuteen vaiheeseen, jotka ovat:
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1. Projektin yhteiskunnallisen ja taloudellisen taustan ja tavoitteiden esittely, jossa määri-
tetään hankkeen yhteiskuntataloudellinen konteksti sekä hankkeen päämäärät ja tavoit-
teet, joihin investoinnin avulla pyritään.
2. Projektin kuvaus ja yksilöinti, jossa kuvataan hanke riittävällä tarkkuudella, huomioi-
daan myös sen epäsuorat vaikutukset sekä määritellään mitkä hyödyt ja kustannukset
otetaan mukaan laskelmaan.
3. Projektin toteutettavuuden arviointi ja mahdolliset vaihtoehdot, joissa tarkastellaan, et-
tä hanke on realistisesti toteutettavissa eikä ole konkreettisia, yhteiskunnallisia tai laki-
sääteisiä esteitä sen toteuttamiselle ja että resurssit hankkeen toteuttamiseksi on han-
kittavissa.
4. Taloudellinen analyysi / kannattavuuslaskelma, jossa selvitetään hankkeen kustannuk-
set, rahoitus ja taloudellinen kestävyys. Kannattavuuslaskelma perustuu diskontattui-
hin kassavirtoihin.
5. Yhteiskuntataloudellinen analyysi, jossa tutkitaan projektin vaikutus taloudelliseen ja
yhteiskunnalliseen hyvinvointiin laajemmin.
6. Riskien arviointi, jossa arvioidaan hankkeen epävarmuuksia ja riskejä. Hankearvioin-
nin tulee sisältää myös projektin riskien arviointia kuten herkkyysanalyysi, kriittisten
muuttujien tunnistamisen, keskustelua riskien minimoinnista ja hyväksyttävissä ole-
vista riskeistä. (European Commission, 2008, 14–16)
Tässä työssä on pyritty ottamaan huomioon em. vaihejaottelu yksinkertaistetussa muodossa.
KHA:n perusajatus on, että hankkeen tai projektin nettonykyarvo, NPV, määrää sen kannatta-
vuuden. NPV saadaan laskemalla yhteen kaikki hankkeen aikana syntyneet hyödyt ja kustan-
nukset ja diskonttaamalla ne nykyhetkeen. Laskelman tuloksena saatava NPV mittaa diskon-
tattujen hyötyjen ja kustannusten erotuksen ja samalla hankkeen toteuttamiskelpoisuuden.
Mikäli NPV on positiivinen, on hanke toteuttamiskelpoinen ja vastaavasti mikäli se on nega-
tiivinen, tuottaa hanke tappiota eikä sitä kannata viedä eteen päin. Hankevaihtoehtoja voidaan
asettaa paremmuusjärjestykseen, jolloin vertailussa korkeimman NPV:n saanut hanke on to-
teuttamiskelpoisin. (Boardman ym. 2006, 14–15.)
Boardman ym. (2006, 14) esittää nettonykyarvon perusyhtälön muodossa:
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NPV = PV (B) – PV (C)  = ∑ ஻೟(ଵା௦)t௡௧ୀ଴   – ∑ ஼೟(ଵା௦)t௡௧ୀ଴
missä B tarkoittaa hyötyjä, C kustannuksia ja n on projektin kesto vuosina ja s on yhteiskun-
nallinen diskonttokorkotaso ja t kuvaa aikaa. Tulevaisuuteen johonkin vuoteen kohdistuva
kustannus tai saatava tuotto muunnetaan siis nykyarvoksi jakamalla se diskonttaustekijällä(1 + ݏ)t, missä s on yhteiskunnallinen diskonttokorko ja t on aika vuosissa.
Boardman ym. (2006, 5) myös esittää kolme tapaa suorittaa KHA. Ennen hanketta – ex ante,
hankkeen elinkaaren aikana – media res – tai hankkeen jälkeen – ex post. Ennen hanketta teh-
tävään KHA:iin sisältyy paljon epävarmuustekijöitä. Hankkeen jälkeen tehtävässä analyysissä
on paljon enemmän tietoa käytössä mm. toteutuneista kustannuksista. Jälkikäteen tehdyt ana-
lyysit tarjoavat mahdollisuuden kehittää myös ennen hankkeen toteutusta tehtäviä analyysejä
entistä tarkemmiksi ennustemenetelmiksi hankearvioinnissa.
Yhteiskunnallisen diskonttokorkokannan valinta
Käytetty diskonttokorko vaikuttaa laskelmien tuloksiin olennaisesti. Myös Boardman ym.
(2006, 207) myöntää, että sekä kirjallisuudessa että käytännössä on eriäviä näkemyksiä, mil-
laista diskonttokorkokantaa investointiprojektien KHA:ssä pitäisi käyttää. Yleensä kuitenkin
diskonttokorko on johdettavissa markkinakoroista esim. seuraavasti:
· käytetään joko valtion lainakorkoa, pitkäaikaisten yksityisten lainojen korkoa tai näi-
den painotettua keskiarvoa
· käytetään investointiprojektille vaihtoehtoisen parhaan sijoitussalkun korkoa
· tarkastellaan jonkin rahoitusmarkkinoilla olevan ”varman” sijoituksen minimikorko-
tuottoa ja korjataan sitä kiinteällä kertoimella. (European Commission, 2008, 207.)
Käytetyn yhteiskunnallisen diskonttokoron tulisi heijastaa sitä yhteiskunnallista näkemystä,
miten tulevia hyötyjä ja kustannuksia arvostetaan verrattuina nykyhetken hyötyihin ja kustan-
nuksiin. Yhteiskunnallinen diskonttokorko voi erota rahamarkkinoilla käytetystä korkotasosta
mm. silloin, kun rahoitusmarkkinat eivät ole toimivat. (European Commission, 2008, 208.)
Myös yksimielisyys yhteiskunnallisen aikapreferenssin ottamisesta huomioon diskonttokor-
koa määrättäessä on kasvanut. Yleensähän ihmiset arvottavat nykyhetkessä tapahtuvan kulut-
tamisen korkeammalle kuin tulevaisuudessa tapahtuvan kulutuksen. Yhteiskunnallinen aika-
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preferenssi ottaa huomioon tulojen mahdollisen kasvun tulevaisuudessa ja sitä kautta mahdol-
lisuuden kulutuksen ja julkisten menojen kasvuun pitkällä tähtäimellä. (European Commissi-
on, 2008, 208.)
Lähtöoletuksena yhteiskunnallista diskonttokorkoa määritettäessä kuitenkin yleensä on, että
julkisen investoinnin tuotto on yhtä suuri kuin yksityisellä investoinnilla. Käytännössä KHA:n
suorittamisessa tärkeää on se, että asetettu investoinnin tuottotaso vastaa karkealla tasolla pää-
tösten tekijöiden asettamia tuottoraameja. (European Commission, 2008, 208.)
Boardman ym. (2006, 238) toteaa, että laskelmissa käytetty korkea diskonttokorko heikentää
tulevaisuuteen ajoitettujen tuottojen ja kustannusten arvoa nopeammin kuin matala diskontto-
korko. Tällöin niissä hankkeissa, joiden tuotot on arvioitu saatavan vasta pitkän ajan kuluttua
tulevaisuudessa, vaikuttaa korkea diskonttokorko olennaisesti tuottoja pienentävästi. Matalal-
la diskonttokorolla ei aikataulullisesti etu- tai takapainotteisesti tuottoisten hankkeiden välillä
tule niin suurta eroa kuin korkeammalla diskonttokorolla.
Euroopan komissio (2008, 16) esittää diskonttokoroksi EU-yhteistyössä mukana olevissa
maissa 5,5 % ja muissa maissa 3,5 %. Liikenneviraston ratahankkeiden arviointiohjeessa
(2013, 37) diskonttokorkona on neuvottu käyttämään 4 %.
Kuvio 9. Euriborkorkojen kehitys (www.suomenpankki.fi) / 23.7.2015
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Tässä työssä on päädytty käyttämään yhteiskunnallisena diskonttokorkona 3 %, missä on otet-
tu huomioon yleinen korkokannan kehitys, joka on esitetty kuviossa 9. Herkkyysanalyysi on
tehty 5 % diskonttokorolla, jolloin on saatu vertailulaskelma siitä, kuinka diskonttokoron nos-
to vaikuttaa laskelmien tuloksiin.
Riskien arviointi
Hankearviointi on ennustamista ja siksi aina epävarmaa. Olosuhteiden muuttuessa ennusteen
epävarmuus voi muuttua riskiksi. Herkkyysanalyysi on menetelmä kannattavuuslaskelman
epävarmuuden vaikutusten arvioimiseksi (Ratahankkeen arviointiohje, 2013, 73.)
Euroopan komissio (2008, 60) tähdentää, että ennen yhteiskunnallisen päätöksen tekoa tulisi
hankkeessa suorittaa riskien arviointi, jossa pyritään ennalta ehkäisemään riskien toteutumi-
nen ja määrittämään hyväksyttävissä oleva riskitaso.
Myös Liikenneviraston ohjeet korostavat, että kannattavuuslaskelmasta pitää tehdä herkkyys-
tarkastelu, joka antaa tietoa laskelmiin sisältyvistä epävarmuustekijöistä. Epävarmuustekijöi-
den määrä ja luonne vaihtelevat riippuen mm. hankkeen luonteesta ja arvioinnissa käytetyistä
menetelmistä. Pääsääntönä on, että kaikkien merkittävästi lopputulokseen vaikuttavien teki-
jöiden epävarmuus tulee käsitellä. (Liikenneväylien hankearvioinnin yleisohje 2011, 32)
Boardman ym. (2006, 17) pitää yhteiskunnallista diskonttokorkoa yhtenä KHA:n epävar-
muustekijänä, jota voidaan tarkastella herkkyysanalyysin avulla.
Asuntomarkkinoiden ja asuntojen hinnan kehittyminen tulevaisuudessa on myös selkeästi
sellainen epävarmuustekijä, jonka vaikutusta NPV:n arvoon on hyvä testata. Molemmat em.
skenaariot – korkotason nousu ja asuntojen hintojen lasku – ovat mahdollisia, sillä taloustilan-
teen kehittymistä on vaikea arvioida.
Tässä työssä päädyttiinkin suorittamaan herkkyysanalyysit, siten että tutkitaan, kuinka NPV:n
arvo muuttuu tilanteessa, jossa 1) diskonttokorko nousee 5 %:iin ja 2) tutkimalla tilanne, jossa
rakennusoikeuksien hinnat laskevat 20 % sekä 3) tilanne, jossa molemmat edellä mainitut
riskit toteutuvat. Lisäksi tarkasteltiin 4) tilannetta, jossa rakennusoikeuksien hinnat nousevat
20 %.
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6.3 KHA -kohteen määrittely:
6.3.1 Oulun tavararatapihan modernisointihanke
Oulun tavararatapiha on teknisesti ja raiteistomalliltaan vanhentunut ja vaatii suhteellisen laa-
jan korvausinvestoinnin lähivuosina. Toimintaa rajoittavia tekijöitä ovat mm. puutteelliset
vaihdeyhteydet tulo- ja lajitteluratapihojen välillä, kolmioraidetarve, raiteiston kuntopuutteet,
puutteet turvalaitevarustuksessa ja vaihteiden keskityksessä. VAK-ratapihan turvallisuuteen
liittyviä ongelmia ja puutteita ovat lisäksi sijainti kaupungin keskustassa sekä raiteiston osit-
tain heikko kunto ja puutteet turvalaitteissa ja vaihteiden keskityksessä. (Iikkanen ym. 2013,
48, 55.)
Tavararatapiha-alue on laaja ja maankäytöltään varsin tehoton alue. Ratapiha-alueen sisällä on
paljon tyhjää tilaa, laajoja epäsiistejä varastoalueita sekä huonokuntoisia käyttämättömiä tai
vähällä käytöllä olevia raiteita ja rakennuksia. (Liite 3, kuva 4.)
Oulun kaupungin tavoitteena on tiivistää kaupunkirakennetta. Kaupunki haluaa selvittää, onko
mahdollista että osia tavararatapihojen laajasta alueesta olisi otettavissa käytettäväksi asunto-
ja palvelutarkoituksiin. (Puhakka, haastattelu.)
Yksi kiinnostava täydennysrakentamissuunta keskustassa on Limingantullissa ratapihan länsi-
reunalla sijaitseva Tavaran ratapiha, joka on samalla VAK-ratapiha ja pitäisi kaupungin nä-
kemyksen mukaan siirtää loitommalle keskustan asuinalueista turvallisuussyistä (Heikkilä,
2014). Etenkin Joutsensillan pohjoispuoliset alueet ratapihasta kiinnostavat kaupunkia mah-
dollisena täydennysrakentamisalueena, koska ne toimivat luontevana jatkumona Etu-Lyötyn,
Limingantullin ja Karjasillan uusien asuntokorttelien rakentumiselle. (Puhakka, haastattelu.)
Samalla on myös mietitty, miten Liikenneviraston Senaatti-kiinteistöille radanpidolle tarpeet-
tomina siirrettyjä alueita voitaisiin paremmin kehittää osana kaupunkirakennetta. Tällä hetkel-
lä nuo alueet ovat hankalasti pussissa ratapihan sisällä.
6.3.2 Alueen suunnittelutilanne
Oulun kaupunki on parhaillaan laatimassa Uuden Oulun yleiskaavaa. Suunnittelutehtävänä on
laatia Oulun kaupungin alueelle yleiskaava yhdistymissopimuksen linjausten ja em. tavoittei-
den mukaisesti. Yleiskaavassa osoitetaan yleispiirteinen maankäyttö, pitkän aikavälin kehit-
tämisperiaatteet ja -vyöhykkeet, liikennejärjestelmä, viher- ja vapaa-ajan verkosto, strategises-
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ti tärkeät verkostot ja hankkeet sekä asutuksen, palveluiden ja työpaikkojen painopistealueet.
(Uuden Oulun yleiskaava, osallistumis- ja arviointisuunnitelma, 2014, 2.) Uuden Oulun kaa-
vaehdotuksessa tavararatapihan alue on osoitettu selvitysaluemerkinnällä (SE) ja alueen
maankäyttö on tarkoitus ratkaista myöhemmin erillissuunnitelmalla. Ote kaavaehdotuskartasta
on esitetty kuviossa 2.
Uuden Oulun yleiskaavan kanssa on samaan aikaan laadittu Oulun seudun liikennejärjestel-
mäsuunnitelma. Yleiskaavan liikennejärjestelmää koskevat esitykset ovat tästä suunnitelmas-
ta. Liikennejärjestelmäsuunnitelma ohjaa Oulun seudun liikennejärjestelmän kehittämistä
toimien aktiivisen ja jatkuvan liikennejärjestelmätyön työkaluna.
6.3.3 Hankkeen tavoitteet ja kytkennät laajempaan kokonaisuuteen
Kaupunkirakenteen tiivistäminen on valtakunnallinen kiinnostuksen kohde. Erityisesti laajat
ja, ainakin pintapuolisen tarkastelun nojalla, tehottomasti käytetyt ratapiha-alueet kiinnostavat
kaupunkikehittäjiä kaikissa Suomen suurissa ja keskisuurissa kaupungeissa, missä yhdyskun-
tarakennetta halutaan tiivistää keskustojen tuntumassa. (Hynynen & Kolehmainen, 2014, 12.)
Oulun seudun liikennejärjestelmäsuunnitelmassa painotetaan, että elinkeinoelämän toiminta-
edellytysten parantaminen edellyttää sekä henkilö- että tavaraliikenteen olosuhteiden paran-
tamista. Yhtenä aluelogistiikan tärkeimpinä kehittämiskohteina tunnistetaan Oulun pääradan
ja ratapihojen kehittäminen. Tavoiteaikatauluksi näiden kehittämiselle on asetettu vuodet
2015–2020. (Oulun liikennejärjestelmäsuunnitelma 2030, 51,61.)
Myös valtion ja kuntien välisissä kasvusopimuksissa sekä maankäytön, liikenteen ja asumisen
aiesopimuksissa on liittymäpintaa yhdyskuntarakenteen kehittämiseen sekä maankäytön,
asumisen ja liikenteen yhteensovittamisena erityisesti kasvukeskuksissa. Oulun kaupunki käy
parhaillaan neuvotteluja uudesta MALPE -sopimuksesta tänä vuonna päättyvän sopimuksen
tilalle (Heikkilä, haastattelu).
6.4 Arvio kustannus-hyötyanalyysin (KHA) käytettävyydestä tähän tutkimusongelmaan
6.4.1 Yleistä KHA:n käytöstä hankkeissa
KHA on yleisesti käytetty menetelmä erilaisten infrahankkeiden mahdollista toteuttamista
mietittäessä. Liikennevirasto edellyttää omissa hankkeissaan, että ennen niiden toteuttamista
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suoritetaan hankearviointi. Hankearviointi perustuu nimenomaan KHA:iin. Hankearviointi
koskee kaikkia suuria korvaus-, uus- ja laajennusinvestointeja.
Liikenneinvestointien yhteiskuntataloudellista kannattavuutta mitataan kaikissa hankearvioin-
nin piiriin kuuluvissa hankkeissa kannattavuuslaskelmilla. Kannattavuuslaskelmassa tutkitaan
hankevaihtoehdon ja vertailuvaihtoehdon välistä eroa. Laskelmaan voidaan ottaa mukaan
kaikki ne vaikutukset, joiden rahamääräiseen arviointiin on olemassa menetelmä ja selkeät
arvotusperusteet. (Ratahankkeiden arviointiohje, 2013, 37.)
Kannattavuuslaskelmassa tutkitaan aina hankevaihtoehdon ja vertailuvaihtoehdon välistä eroa
eli nettovaikutusta. Laskelmaan otetaan periaatteessa kaikki sellaiset hyödyt ja haitat, joihin
hanke vaikuttaa tarkasteluajanjaksona (30 vuotta ja rakennusaika) ja joiden rahamääräiseen
(kustannusten) arviointiin on olemassa selkeät menetelmät. (Ratahankkeiden arviointiohje,
2013, 37.)
6.4.2 Kokemukset KHA:sta tässä työssä
Tässä työssä tutkimusongelmana oli vertailla kahden täysin erityyppisen maankäyttövaih-
toehdon taloudellista kannattavuutta. Vertailtavat vaihtoehdot poikkesivat tyypillisestä
KHA:n vertailuvaihtoehdoista, joissa alueen maankäyttö liikenneinfran tarpeisiin pysyy
yleensä samana ja vertailukohteena on kahden tai useamman eri laajuisen liikenneinvestoin-
nin toteutuksen kannattavuus. Tässä työssä vertailtavat vaihtoehdot olivat tavararatapihan
maankäytön pysyminen ennallaan rautatiekäytössä ja tavararatapihan maankäytön osittainen
muutos asuin- ja palvelualueeksi.
KHA:n laadinta edellyttää todellisen reaalimaailman tilanteen huomattavaa yksinkertaistamis-
ta. Hyötyjen eli alueen maanomistajien tuottojen oletetaan koostuvan yksinomaan rakennus-
oikeuksien myynnistä niistä kiinnostuneille tahoille eli käytännössä rakennusliikkeille tai ra-
kennuttajille. Kannattavuuslaskelman kustannukset puolestaan muodostuivat pelkästään ra-
tainfraan liittyvistä investointikustannuksista. 1)
1) Tähän teemaan palataan tarkemmin laskelmien esittelyn yhteydessä.
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Ratainvestointikustannusten arviointi on hankalaa, kun käytettävissä ei ollut juuri lainkaan
suunnitelmatietoa KHA-laskelmiin mukaan otetuista toimenpiteistä. Etenkin Oritkarin ratapi-
han laajentamiseen liittyvien investointien arviointi edellyttää perustalle liikenteellistä tarkas-
telua, mitä ei tämän työn yhteydessä voitu suorittaa.
Lisäksi ratainvestointikustannusten arviointia vaikeutta se, että vaikka käytössä on ollut tilas-
toitua dataa aiemmin toteutuneista urakoista, sillä kulloinenkin talous- ja kilpailutilanne vai-
kuttaa merkittävästi kyseisessä urakassa toteutuviin hintoihin. Kilpailutuksen ajankohta vai-
kuttaa ratkaisevan paljon hintoihin ja laskelman tarkkuuteen. Hyvissä ajoin ennen kesän työ-
kautta kilpailutettu urakka on huomattavasti edullisempi kuin keskellä työkautta tai työkauden
lopulla kilpailutettu, jolloin käytössä olevat resurssit on jo varattu meneillään oleviin töihin.
On huomioitava, että esim. VAK-ratapihan siirron pois keskustasta aiheuttaman turvallisuus-
riskin poistumista ei tässä työssä ole arvotettu taloudellisesti. Se on erillisen tutkimuksen aihe.
Työssä luotu malli tuotoista ja kustannuksista ei vastaa todellisia olosuhteita, vaan on äärim-
milleen pelkistetty. Työn tarkoituksena onkin suorittaa alustava, suuntaa antava tarkastelu,
jossa esitellään ajatus mahdollisuudesta tavararatapiha-alueen osittaiseen hyödyntämiseen
esim. asunto- ja palvelukorttelialueena mahdollisten jatkotutkimusten pohjaksi. Tällaista tar-
koitusta varten ja keskustelun avaajana maanomistajatahojen suuntaan työ toivottavasti palve-
lee tarkoitustaan.
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7 TUTKITTAVIEN VAIHTOEHTOJEN MÄÄRITTELY
7.1 Investointeja koskevat lähtöoletukset
Tutkimuksen lähtöoletuksena on tietyt rataverkkoinvestoinnit, jotka ovat välttämättömiä rau-
tatieliikenteen sujuvuuden takaamiseksi ja joita ilman Oulun ratapihalla tehtävät investoinnit
ovat yksin turhia. Näitä lähtökohtaisesti tehtäväksi oletettuja investoinnit rataverkkoon ovat
Mäntylän kolmioraide, kaksoisraide Mäntylän kolmioraiteelta Kempeleen rajalle ja Oritkarin
kolmioraide pohjoisen suunnasta Oulun satamaan. Investoinnit on osoitettu kartalla kuviossa
10.
Kuvio 10. Oulun seudulla liikenteellisesti välttämättömät ratainvestoinnit: Kaksoisraide
Kempeleen rajalta Mäntylään, Mäntylän kolmioraide ja Oritkarin kolmioraide. Pohjakart-
ta©Logica /MML (Rouvinen, 2015)
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Investointien toteuttaminen mahdollistaisi VAK-vaunujen kokoamisen ja säilytyksen eteläm-
pänä Nokelan ratapihalla tai Oritkarissa samoin kuin muunkin vaihtotyö- ja vaunujen järjeste-
lytoiminnan. Vartiuksen suunnan pelletin transitokuljetuksia ei tarvitsisi enää tuoda Nokelaan
käännettäviksi ja lyhennettäviksi, vaan ne voisivat jatkaa Mäntylän kolmioraiteen kautta suo-
raan Kempeleen ja Limingan kautta Kokkolan satamaan ellei niitä haluta / pystytä laivaamaan
Oritkarissa. Samoin oletetaan, että pohjoinen kolmioraide Oritkarin satamaan on rakennettu
ennen kuin mitään muita ratapihamuutoksia toteutetaan. Edellä mainittujen investointien to-
teuttaminen on tässä työssä laadituissa laskelmissa kaavailtu alkavaksi osittain jo tälle halli-
tuskaudelle, kaiken kaikkiaan toteuttamisjänne on 4–6 vuotta.
Tutkittaviin vaihtoehtoihin ei ole sisällytetty Oulun tavararatapihoille huonon kunnon takia
joka tapauksessa tehtäviä välttämättömiä investointeja, joita ovat Oulun ratapihojen turvalai-
tejärjestelmän uudistus ja Nokelan ratapihan päällysrakenteen ja vaihteiden vaihto. Oletukse-
na on myös, että ratapihan turvalaitteita koskevan uudistuksen kokonaiskustannus (n. 15 M€)
pysyy samana riippumatta siitä, sijaitsevatko ratapihatoiminnot nykyisillä paikoillaan vai siir-
retäänkö osa niistä esimerkiksi Oritkariin.
Mahdollisia pilaantuneiden maiden tutkimus- ja puhdistuskustannuksia ei ole huomioitu las-
kelmissa, koska niiden suuruutta on erittäin vaikea arvioida ja koska ne realisoituessaan ovat
mukana kustannuserinä kaikissa tulevaisuuden toimintavaihtoehdoissa. Haitallisten aineiden
pitoisuuksien raja-arvot ovat toki tiukemmat asuntoalueella kuin liikennealueella. Lisäksi on
huomattava että, Orikarin ratapihan laajennuksen investointikustannuksia ei ole optimoitu
liikenteen toiminnallisuuden kannalta, eikä Oritkarin ratapiha ole uudessa tilanteessa läpiajet-
tava.
7.2 Uuden maankäytön tavoitteet
Valtakunnallisessa asuntopolitiikassa pyritään siihen, että kaupungit ja niiden eri asuinalueet
säilyisivät tasapuolisesti viihtyisinä, turvallisina ja vetovoimaisina asuinpaikkoina. Asuinalu-
eiden tulisi tarjota asukkailleen palveluja ja toimintamahdollisuuksia. Tavoitteena asuinaluei-
den kehittämisessä on sekä saada alueille uudenlaista toimintaa että asukkaat mukaan kehit-
tämiseen. (Ympäristöministeriö, 2015 b.)
Päämääränä on ehkäistä asuinalueiden eriytymistä, edistää asuinalueiden palvelutarjontaa ja
elinkeinotoimintaa, vahvistaa asukkaiden osallisuutta, terveyttä ja hyvinvointia, parantaa eri
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asukasryhmien vuorovaikutusta ja luoda viihtyisiä, turvallisia ja kiinnostavia asuinympäristö-
jä (Ympäristöministeriö, 2015 b.)
Oulun kaupungin asuntopoliittisten linjausten päätavoitteena on luoda kaavoituksella ja riittä-
vällä tonttituotannolla edellytykset kysyntää vastaavalle asuntotuotannolle omistusmuodosta
riippumatta. Vuosittainen asuntotuotantotavoite on 1600–2000 uutta asuntoa, joista noin puo-
let on kerrostaloja ja puolet pientaloja. Kerrostalorakentamisesta noin yli 70 % tulee olemaan
täydennysrakentamiskohteita. (Oulun kaupungin asuntopoliittiset linjaukset 2013, 28.) Rata-
piha-alueen mahdollinen hyödyntäminen sopii näihin tavoitteisiin.
Asuntorakentamisen tavoitteena Oulun kaupungissa on olla korkeatasoista, laadukasta, kau-
punkimaista, tehokasta, ekologisesti kestävää ja energiatehokasta (Törmänen, haastattelu).
Oulun seudulla vuonna 2011 tehdyn asumistoivetutkimuksen mukaan kaikissa asumismuo-
doissa asunnon parhaita ominaisuuksia ovat asunnon sopiva koko, hyvä pohjaratkaisu, toimi-
vat huoneet, asunnon hyvä kunto, rauhallinen sijainti, asuinalueen viihtyisyys ja siisteys (Ou-
lun seudun kuntien asuntopoliittiset linjaukset, 7).
Liikenteen osalta Oulun tavoite on kaikin keinoin lisätä kävelyn, pyöräilyn ja joukkoliiken-
teen käyttöä päivittäisessä liikkumisessa. Erityisesti tämä tavoite korostuu keskustan ja sen
lähialueiden sisäisessä liikkumisessa. Keskustassa ja sen lähialueella ajettava citybussiliiken-
ne on tästä esimerkki. Vuoden 2015 aikana kaupunki on laatinut myös pyöräilyn ja kävelyn
kehittämissuunnitelman keskustan alueelle. Suunnitelman tärkein tavoite on kehittää kävelyn
ja pyöräilyn väyliä koko keskustan alueella. (Oulun kaupunki 2015 c.)
Ei ole mahdotonta, etteikö uusi maankäyttö VAK-ratapihan siirtoineen palvelisi myös radan-
pitäjän tarpeita yhtä hyvin kuin nykyinen väljä ja tehoton maankäyttö. Ratapihojen mahdolli-
sen uuden raiteistomallin toimivuus tulee tietenkin suunnitella, testata ja simuloida etukäteen.
Investoinnit ja uusi tekniikka vähentävät joka tapauksessa radan kunnossapitokustannuksia
jatkossa. Lisäksi VAK-ratapihan sijainti Oritkarissa saattaisi palvella läheisiä tuotantolaitok-
sia jopa paremmin kuin nykyinen sijainti keskustassa.
7.3 Uuden maankäytön lähtöoletukset
Lähtöoletuksena on että täydennysrakentaminen ja kaupunkirakenteen tiivistäminen jatkuvat
Etu-Lyötyn ja Limingantullin kaupunginosien tapaan myös ratapihatoiminnoilta vapautuvilla
alueilla. Oulun kaupungin tavoitteena on rakentaa alueet ehyiksi kokonaisuuksiksi huomioon
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ottaen lähialueiden olemassa oleva rakennuskanta ja muu ympäristö. Ratapihakäytöstä mah-
dollisesti vapautuvalle alueelle rakentuvan kaupunki- ja korttelirakenteen on tarkoitus liittyä
saumatta ympäröivään rakennuskantaan. (Törmänen, haastattelu.)
Joutsensillan pohjoispuolella alueiden käyttötarkoitus tultaisiin osoittamaan todennäköisesti
suurelta osin asumista sisältäväksi kortteleiksi. Käytännössä tämä tarkoittaisi 5–8 -kerroksisia
asuinkerrostaloja suhteellisen tiiviissä korttelirakenteessa kuten Etu-Lyötyssä on tehty. (Tör-
mänen, haastattelu.)
Kuvio 11. Korkean rakentamisen vyöhykkeet (Oulun kaupunki korkean rakentamisen selvitys,
2014, 25)
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Kaupungin laatiman korkean rakentamisen selvityksen (2014) mukaan vyöhykkeellä A, johon
tavararatapihan pohjoisosa kuuluu (kuvio 11), on myös korkea rakentaminen mahdollista,
mikäli:
· rakentaminen edistää kaupunkirakenteen hahmotettavuutta ja alueen positiivista ima-
goa
· rakennus on perusteltu osa korttelirakennetta tai aluetta
· rakentaminen hahmottuu luontevaksi osaksi kaupungin uutta korkean rakentamisen
kokonaisuutta
· tapauskohtainen edellytysten ja vaikutusten arviointi sekä vaihtoehtotarkastelu osoit-
tavat rakentamisen olevan toteuttamiskelpoista ja täyttävän edellä mainitut kriteerit.
Oulun kaupungin korkean rakentamisen selvityksen (2014, 6) mukaan korkeiden rakennusten
rakentaminen on tehokas keino täydennysrakentamisessa. Korkeat rakennukset on suositelta-
vaa sijoittaa kaupunkirakenteellisesti ja -kuvallisesti hyville paikoille, jotta niillä voidaan jä-
sentää kaupunkia ja korostaa merkittäviä alueita. Selvityksessä korostetaan, että korkean ra-
kentamisen hankkeille vetovoimaiset sijainnit ovat jatkossakin todennäköisesti keskustan lä-
heisyydessä tai alueilla, joissa on tai tulee olemaan suuri väestöpohja ja asuntotuotanto, hyvä
palvelutarjonta sekä hyvät joukkoliikenneyhteydet.
Kuviossa 12 on kuvattu kartalla suunniteltuja ja toteutuneita aluetehokkuuslukuja ratapihaa
ympäröivissä kortteleissa. Radan länsipuolelle rakentuva alue vertaantuu korttelirakenteeltaan
ja tehokkuudeltaan Etu-Lyöttyyn ja Limingantullin. Etu-Lyötyssä asemakaavassa osoitettu
aluetehokkuusluku e on ollut 15 hehtaarin alueella keskimäärin 1,22 ja toteutunut aluetehok-
kuus 1,11. Etelämpänä Etelätullin asemakaavassa osoitettu aluetehokkuus on ollut 12 hehtaa-
rin alueella keskimäärin 0,79 ja toteutunut 0,54. Etelätullin rakentaminen on kuitenkin vielä
kesken, joten sen toteutunut aluetehokkuusluku ei ole lopullinen.
Radan itäpuolelle rakentuva pohjoinen asuinkerrostalojen korttelialue vertaantuu korttelira-
kenteeltaan ja aluetehokkuudeltaan ratapihan itäpuolella sijaitseviin asuinkortteleihin Karjasil-
lalla, joiden toteutunut aluetehokkuus on välillä 1–1,33.
Keskustan ja sen lähialueiden palvelukortteleiden (P) toteutunut aluetehokkuus on ollut pää-
sääntöisesti noin 0,5, joten laskelmissa on päädytty käyttämään tätä samaa aluetehokkuutta
palveluille osoitetuilla korttelialueilla.
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Kuvio 12. Suunnitellut ja toteutuneet aluetehokkuudet ratapihan ympärillä. (Oulun kaupunki
2015 d)
7.4 Tutkittavat vaihtoehdot
Tutkimusongelmaa muodostettaessa ja pohdittaessa näkökulma oli aluksi useamman tavarara-
tapihatoiminnoille vaihtoehtoisen maankäyttömallin kehittäminen ja näiden mallien parem-
muusjärjestykseen asettaminen arvioitujen hyötyjen ja kustannusten suhteen.
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Työn edetessä kävi ilmi, että järkevintä on muodostaa kaavailluista maankäyttövaihtoehdoista
yhtenäinen kehityspolku, jonka vaiheet sisältävät maankäytöltään ja aluetehokkuudeltaan
eroavia vaihtoehtoja. Kehityspolun sisällä tarkasteltavia vaihtoehtoja on yhteensä 6 kappalet-
ta. Kehityspolkua pitkin edettäisiin noin 20 vuoden aikajänteellä.
Tutkimusvaihtoehdoiksi muodostui siis kaksi vaihtoehtoa:
1. Vaihtoehto VE0+, jossa nykyinen maankäyttö säilyy entisellään ja ratapiha-
infrastruktuuriin tehdään joitakin parannuksia.
2. Vaihtoehto VE1, kehityspolku maankäytön muutoksesta, jossa osa ratapihatoimintojen
alueesta siirtyy asuin- ja palvelukäyttöön.
Oulun kaupungin tavoitteena on saada VAK-ratapiha pois laajentuvan asuntorakentamisen
vaikutusalueelta. Tämä mahdollistaa kaupunkirakenteen täydentämisen nykyisen Etu-Lyötyn
alueen eteläpuolella Limingantullin suuntaan. Tässä työssä on otettu lähtökohdaksi, että koko
VAK-ratapihan alue voidaan ottaa asunto- ja palvelurakentamisen alueeksi. Kaupunki on ha-
lunnut tutkia alueen hyödyntämistä erilaisilla asuntorakentamisen ja palvelurakentamisen laa-
juuksilla ja asuntorakentamisen tehokkuuksilla. (Kuvio 13, vaihe 1). Kaupungin tavoitteena
on VAK-ratapiha-alueen lisäksi saada asunto- ja palvelurakentamiseen tavararatapihan itä-
puolisia alueita. Tärkeimpänä nähdään Kiskopolun sillan pohjoispuoliset alueet (Kuvio 14,
vaihe 2). Laajemmassa tavoitteessa mukaan tulevat myös Kiskopolun sillan eteläpuolella
(Kuvio 15, vaihe 3) Nokelan kaupunginosaan liittyvät alueet (Puhakka, haastattelu.)
7.4.1 Laskelmien lähtökohtia
Tässä työssä on lähdetty tekemään laskelmia edellä esitetyistä lähtökohdista seuraavasti:
Aluksi on laskettu vaiheen 1 tuottoja kahdella erilaisella rakentamisen laajuudella (asuntora-
kentamisen ja palvelualuerakentamisen suhde) ja kahdella eri asuntorakentamisen tehokkuu-
della (VE1A ja VE1B). Laskelmien peruslähtökohta on, että rakentamiskäyttöön saadaan vain
ratapihan lännen puoleiset alueet. Kaupungin tavoitteena on kuitenkin saada täydennysraken-
tamisen käyttöön mahdollisimman paljon ratapiha-aluetta. Tämän vuoksi on tehty laskelmia
myös tilanteesta, jossa käyttöön saadaan myös ratapihan itälaidan alueita 1) Kiskopolun sil-
taan asti ja 2) VR-Yhtymä Oy:n veturitallit sisältävän alueen Nokelasta.
Kun rakentaminen mahdollistuu itäpuolella, on ratapihan länsipuolen rakentamisen tehok-
kuutta laskelmia varten pohdittu vielä uudelleen erilaisilla laajuus- ja tehokkuusvaihtoehdoilla
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(vaihtoehdot VE2A ja VE2B, VE3A ja VE3B). Alueet, alueiden laajuudet ja rakentamisen
tehokkuudet ovat suuntaa antavia. Laskelmien tavoitteena on antaa tarkempaa tietoa rakenta-
misen laajuuden ja tehokkuuden vaikutuksista kustannuksiin ja tuottoihin.
Tehdyt laskelmat perustuvat maltilliseen rakentamiseen, jota on aiemmin toteutettu ratapihan
lähiympäristössä. Nykytrendi monella paikkakunnalla näyttää kuitenkin olevan, että keskusto-
ja täydennysrakennetaan entistä tehokkaammin ja korkeammiksi.
7.4.2 vaihtoehto VE0+: nykyinen maankäyttö säilyy entisellään
Vaihtoehto 0+ tarkoittaa käytännössä sitä, että Oulun tavararatapihojen maankäyttöön ja rai-
teistomallin laajuuteen ei puututa ja ratapiha-alueet pysyvät entisen laajuisina.
Vaihtoehto 0+ sisältää investoinnin Oulun Tavaran ratapihan päällysrakenteen ja vaihteiden
uudistamiseen sekä koko Tavaran ratapihan sähköistämiseen. Tällöin myös VAK-ratapiha
jäisi keskustaan.
7.4.3 vaihtoehto VE1: Kehityspolku
Vaihtoehto Kehityspolku sisältää ratapihatoiminnoilta mahdollisesti vapautuvien alueiden
vaiheittaisen kehittämisen kolmessa eri vaiheessa asuin- ja palvelukäyttöön ensin Joutsensil-
lan alueella ratapihan länsipuolella ja myöhemmin myös itäpuolella alkaen Kiskopolun poh-
joispuolisen alueiden käyttöönotosta ja edeten viimeisessä vaiheessa etelään Nokelaan VR-
Yhtymän vanhan veturitallin alueelle.
Vaihe 1
Vaiheessa 1 Oulun Tavaran ratapihatoiminnot siirretään etelämmäksi Nokelan ratapihalle ja
Oritkariin kehitettävälle ratapiha-alueelle. Tavaran ratapihan paikalle voidaan sijoittaa uutta
asuin- ja palvelurakentamista.
Vaiheen 1 ratainvestoinnit sisältävät Tavaran ratapihan purkamisen, siitä aiheutuvat muutok-
set sähköratajärjestelmään, Nokelan ratapihan lyhyiden raiteiden jatkamisen ja Oritkarin rata-
piha-alueen laajentamisen ja kehittämisen. Päärata jää vaiheessa 1 nykyiselle paikalleen.
Edellä mainitut toimenpiteet mahdollistavat Oulun Tavaran ratapihatoimintojen ja VAK-
ratapihan siirron Nokelaan tai Oritkariin. VAK-vaunujen kokoaminen ja säilytys saadaan näin
sijoitettua kauemmas keskustan asuinalueista, mikä pienentää VAK-ratapihaan liittyvää tur-
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vallisuusriskiä. Toimintojen siirto on mahdollista, koska sekä eteläinen Mäntylän kolmioraide
Kainuun suunnasta etelään että pohjoinen kolmioraide Oritkarin satamaan oletetaan toteute-
tuksi jo aikaisemmin.
Vaihtoehdon 0+ mukaista Tavaran ratapihan korvausinvestointia ei tarvitse tehdä, jolloin näil-
tä kustannuksilta säästytään.
Tavaran ratapihan entiselle paikalle, ratapihan länsilaidalle jää hyödynnettäväksi alue, jota
voitaisiin kehittää asuin- ja palvelutoimintojenkorttelialueena. Ratapiha-alueen ja Alasintien
väliin jäävää noin 13 hehtaarin aluetta, jonka asemakaava on vanhentunut, voidaan kehittää
yhdessä tämän alueen kanssa.
Alasintie poistuu käytöstä ja Rautatienkatua jatketaan etelän suuntaan Kallisentielle asti. Rau-
tatiekadun ja Limingantien väliin muodostetaan uusi palvelujen korttelialue. Alasintien pois-
taminen mahdollistaa palvelurakenteen kannalta järkevämmän korttelirakenteen muodostami-
sen alueelle.
Oulun Tavaran ratapihan purkutyöt ja alueen rakentaminen on laskelmissa ajoitettu tapahtu-
vaksi 8 vuoden kuluttua. Ratapihalle kohdistettavat ratainvestoinnit ja niiden ajoitus sekä kus-
tannukset pysyvät vakiona kummassakin vaihtoehdoissa. Uuteen käyttöön kaavailtu alue on
kooltaan noin 6 hehtaaria.
Vaiheen 1 vaihtoehto VE1A sisältää:
· 30000 k-m2 asuinkerrostalojen korttelialueella
· 15000 k-m2 palvelujen korttelialueella
ja vaihtoehto VE1B sisältää:
· 70000 k-m2 asuinkerrostalojen korttelialueella
· 5000 k-m2 palvelujen korttelialueella
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Kuvio 13. Vaiheessa 1 toteutettavaksi suunnitellut maankäyttövaihtoehdot. Pohjakart-
ta©Logica /MML (Rouvinen, 2015)
Kuviossa 13 rasterointi tarkoittaa vaihtoehtoa VE1B, jossa Joutsentien pohjoispuolinen alue
varataan kokonaan asutukselle, jolloin asuinkerrostalojen korttelialueella on rakennusoikeutta
yhteensä 70000 k-m2.
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Vaihe 2
Vaiheessa 2 ratapiha-alueen hyödyntämistä jatketaan edelleen ratapihan itäpuolella. Suunni-
telma edellyttää, että pääraide siirretään kulkemaan lännemmäksi, keskelle ratapihaa. Siirto
tapahtuu Nokelan eteläpään vaihteilta alkaen noin 2,5 km matkalla. VR-Yhtymä Oy:n huolto-
hallin yhdysraide ja huoltohallilta pohjoisen suuntaan johtavat raiteet joudutaan myös siirtä-
mään länteen uuden pääradan viereen.
Pääradan ja huoltohallin yhdysraiteen siirtäminen keskelle ratapihaa vapauttaa yhteensä noin
12 hehtaarin suuruisen alueen ratapihan itälaidalta rautatietoiminnoilta muuhun käyttöön. Va-
pautuvalle alueelle ratapihan itäosassa Joutsensillan ja Kiskopolun sillan väliin voitaisiin si-
joittaa uusi asuin- ja palvelukorttelialue. Alueella sijaitsevat jo Senaatti-kiinteistöjen hallin-
taan siirretyt vanhat rautatierakennukset maa-alueineen.
Alueen pohjoisosaan, Joutsensillan pohjoispuolelle noin kolmen hehtaarin alueelle, on tarkoi-
tus osoittaa asuinkerrostalojen korttelialue, jonne osoitettaisiin rakennusoikeutta 30000 k-m2.
Paljekujasta etelän suuntaan osoitettaisiin väljä, yhdeksän hehtaarin suuruinen palvelujen
korttelialue, jonne osoitettaisiin rakennusoikeutta noin 45000 k-m2. Ratainvestoinnit ja alueen
hyödyntäminen on laskelmissa ajoitettu 15 vuoden päähän vuodelle 2030.
Alueen ulkopuolella, Kiskopuolen sillan eteläpuolella sijaitsee vuonna 2015 valmistunut VR-
Yhtymä Oy:n junien pesuhalli, jonka käyttö ei jatkossa olisi mahdollista alueen hyödyntämi-
sessä edellytettävin raidemuutosten takia. Pesuhallille olisi tällöin etsittävä uusi sijainti. Uu-
den pesuhallin rakentamiskustannuksia ei ole otettu huomioon tässä työssä.
Liikennejärjestelmän osalta ratapiha-alueen supistuminen sekä lännessä että idässä sekä voi-
makas asunto- ja palvelurakentaminen luo tarpeen uuden ratapihan alittavan katuyhteyden
rakentamiselle Paljekujalta Rautatienkadulle ja kevyen liikenteen alikulun toteuttamiselle
Harjapäänkadulta Taka-Lyöttyyn.
Katuyhteyden lisäksi syntyy radan alituksen uusi yhteys kevyelle liikenteelle, joka osaltaan
tukee kaupungin tavoitetta kävelyn ja pyöräilyn lisäämisestä päivittäisessä liikkumisessa.
Myös kevyen liikenteen pääreitistöä lisätään radan varren yhteydellä. Alueelle on laadittu
laskelmat kahden maankäyttövaihtoehdon perusteella.
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Vaiheen 2 vaihtoehto VE2A sisältää radan länsipuolella:
· 30000 k-m2 asuinkerrostalojen korttelialueella
· 15000 k-m2 palvelujen korttelialueella
Tehokkaampi vaihtoehto VE2B myöskin radan länsipuolella sisältää:
· 70000 k-m2 asuinkerrostalojen korttelialueella
· 5000 k-m2 palvelujen korttelialueella
Itäpuolella on vain yksi maankäyttömalli:
· 30000 k-m2 asuinkerrostalojen korttelialuetta
· 45000 k-m2 palvelujen korttelialuetta
Vaihtoehdossa VE2A on rakennusoikeutta yhteensä
· 60000 k-m2 asuinkerrostalojen korttelialueella
· 65000 k-m2 palvelujen korttelialueella
ja vaihtoehdossa VE2B on rakennusoikeutta yhteensä
· 100000 k-m2 asuinkerrostalojen korttelialueella
· 50000 k-m2 palvelujen korttelialueella
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Kuvio 14. Vaiheessa 2 toteutettavaksi suunnitellut maankäyttövaihtoehdot.
Pohjakartta©Logica /MML (Rouvinen, 2015)
Kuviossa 14 rasterointi tarkoittaa vaihtoehtoa VE2B, jossa Joutsentien pohjoispuolinen alue
varataan kokonaan asutukselle, jolloin asuinkerrostalojen korttelialueella on rakennusoikeutta
yhteensä 70000 k-m2.
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Vaihe 3
Vaiheessa 3 otettaisiin myös Nokelan veturitallin alue palvelu- tai asuinkäyttöön. Tällöin Kis-
kopolun eteläpuolista palvelukorttelia radan itäpuolella laajennettaisiin vielä lisää 25000 m2:n
suuruisella määrällä rakennusoikeutta etelän suuntaan. Vaihtoehtoisesti tälle VR-Yhtymä
Oy:n vanhan veturitallin noin 5 hehtaarin suuruiselle alueelle voitaisiin osoittaa asuinkerrosta-
lojen korttelialue, jonne tulisi 20000 k-m2 rakennusoikeutta. Liikennejärjestelmän osalta vaihe
3 ei enää vaadi tai anna mahdollisuuksia uusiin merkittäviin investointeihin.
Veturitallin alue on jo verrattain kaukana keskustasta ja suojeltu asemakaavassa, mistä syistä
on päädytty käyttämään maltillisia aluetehokkuuslukuja, palvelukortteleissa 0,5 ja asuinkort-
teleissa 0,4. Alueen hyödyntäminen on laskelmissa ajoitettu 21 vuoden päähän vuodelle 2036.
Vaiheen 3 vaihtoehto VE3A radan länsipuolella sisältää:
· 45000 k-m2 asuinkerrostalojen korttelialueella
· 5000 k-m2 palvelujen korttelialueella
tehokkaampi vaihtoehto VE3B myöskin radan länsipuolella sisältää:
· 70000 k-m2 asuinkerrostalojen korttelialueella
· 5000 k-m2 palvelujen korttelialueella
Radan itäpuolella kevyt vaihtoehto VE3A sisältää:
· 25 000 k-m2 palvelujen korttelialueella
ja tehokas vaihtoehto VE3B sisältää:
· 20 000 k-m2 asuinkerrostalojen korttelialueella
Vaihtoehdossa VE3A rakennusoikeutta on yhteensä:
· 75000 k-m2 asuinkerrostalojen korttelialueella
· 75000 k-m2 palvelujen korttelialueella
ja vaihtoehdossa VE3B rakennusoikeutta on yhteensä
· 120000 k-m2 asuinkerrostalojen korttelialueella
· 50000 k-m2 palvelujen korttelialueella
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Kuvio 15. Vaiheessa 3 toteutettavaksi suunnitellut maankäyttövaihtoehdot. Pohjakart-
ta©Logica /MML (Rouvinen, 2015)
Kuviossa 15 rasterointi tarkoittaa vaihtoehtoa VE3B, jossa radan länsipuolella Joutsentien
pohjoispuolinen alue varataan kokonaan asutukselle sisältäen rakennusoikeutta yhteensä
70000 k-m2 ja radan itäpuolella vanhan veturitallin alue varataan asutukselle sisältäen raken-
nusoikeutta 20 000 k-m2.
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8 KANNATTUVUUSLASKELMA
Varsinaiseen kannattavuuslaskelmaan on otettu kustannuksina mukaan vain radanpitäjän in-
vestointikustannukset. Muita hankkeen vaikutuksia on kuvattu sanallisesti kappaleessa 9.
Kaupungille koituvat katuinfrastruktuurin ja kunnallistekniikan kustannukset on laskettu
omana informatiivisena kustannuseränään, mutta niitä ei ole otettu mukaan varsinaiseen kan-
nattavuuslaskelmaan.
Kannattavuuslaskelman hyödyt eli tuotot syntyvät alueelle kaavailtujen rakennusoikeuksien
myynnistä maanomistajille. Tuottojen on ajateltu realisoituvan etupainotteisesti. Alueiden
rakennusoikeudet myydään vaihe kerrallaan (8, 15 ja 21 vuoden kuluttua) kolmena eri koko-
naisuutena, jolloin myös maanomistajan saamat tuotot voidaan kohdentaa tulevaisuuteen
kolmelle eri vuodelle. Kannattavuuslaskelmassa tuotot on kohdennettu vuosille 2023 (vaihe
1), 2030 (vaihe 2) ja 2036 (vaihe3).
8.1 Kustannusten arviointimenetelmistä
Työssä käytetyt investointikustannusten arviot perustuvat Liikenneviraston ylläpito- ja korva-
usinvestointiurakoista koottuun hintatilastoon (Peltola, haastattelu) sekä ratasuunnittelusta
saatuihin hinta-arvioihin (Salo, haastattelu). Materiaalihinnat perustuvat Liikenneviraston
materiaalipalveluista saatuihin hintatietoihin (Peltola, haastattelu).
Mäntylän kolmioraiteen kustannusarvio (9,65 M€) on saatu Liminka–Oulu kaksoisraiteen ja
Oulun kolmioraiteen yleissuunnitelmasta (2010). Arviota on tarkistettu maanrakennusindek-
sin pisteluvun kehityksen mukaisesti (SVT 2015).
Oritkarin pohjoisen kolmioraiteen kustannus (3,22 M€) on arvioitu olevan kolmasosa Mänty-
län kolmioraiteen kustannuksesta, koska Oritkarin kolmio on fyysisesti kooltaan noin kol-
masosa Mäntylän kolmioraiteesta.
Tavaran ja Nokelan sähköratamuutoksen kustannusarvio (2 M€) perustuu Liikenneviraston
Pohjois-Suomen sähköratojen kunnossapitosopimuksen yksikköhintoihin (Riikonen, haastat-
telu).
Alustava kustannusarvio (15 M€) nykyisen turvalaitejärjestelmän uusimisesta perustuu turva-
laiteisännöitsijän arvioon (Roivainen, haastattelu).
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Investointikustannuksiin liittyvät määrätiedot, kuten vaihdettavien vaihteiden kappalemäärä ja
uusittavien raiteiden pituusmetrit on laskettu Liikenneviraston ylläpitämien rekisteritietojen –
vaihderekisteri ja raiteistokaavio (Liite 2) – ja Maanmittauslaitoksen ylläpitämän Ammattilai-
sen karttapaikka -portaalin avulla.
Laskelmissa käytetyt kustannustiedot ja yksikköhinnat on esitetty taulukossa 1.
Taulukko 1. Kustannusten yksikköhintoja.
Investointikustannusten määrittämisessä käytetyt yksikkökustannukset €/m
Raiteen purku 35
Uusi raide 2500
Sähköistys 300
Uusi sähköistetty raide 2800
€/kpl €/kpl
Materiaali Mat.+työ
YV54-200/200N-1:9/betoni, kierrätysvaihde 20000 80000
KRV54-200-1:9 /bet/sähkö, uusi 180000 280000
SRR54-2x1:9-4,8 /bet, uusi 135000 235000
Päällysrakenteen (sepeli, pölkyt, kiskot)  parantaminen  / m 500
Päällysrakenteen parantaminen + sähköistys 800
8.2 Investointikustannukset
8.2.1 Vaihtoehtojen ulkopuoliset, välttämättömät investoinnit rataverkkoon
Kannattavuuslaskelman ulkopuolella on arvioitu omina informatiivisina kustannuserinään
joidenkin rataverkkoinvestointien kustannuksia, jotka ovat välttämättömiä rautatieliikenteen
sujuvuuden takaamiseksi ja joita ilman Oulun ratapihalla tehtävät investoinnit ovat yksin tur-
hia. Nämä kustannuserät eivät sisälly kumpaankaan tarkasteltavista vaihtoehdoista.
Lähtökohtaisesti tehtäväksi oletettuja investointeja rataverkkoon ovat Mäntylän kolmioraide,
kaksoisraide Mäntylän kolmioraiteelta Kempeleen rajalle ja Oritkarin kolmioraide pohjoisen
suunnasta Oulun satamaan. Mäntylän kolmioraiteeseen liittyvien investointien toteutusjänne
laskelmissa on ollut 4 vuotta ja Oritkarin kolmioraiteen toteutusjänne 6 vuotta. Investointien
yhteen laskettu kustannusarvio on esitetty taulukossa 2 ja se on yhteensä lähes 25 M€.
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Taulukko 2. Lähtökohtaisesti rataverkolle oletettavaksi tehtävät investoinnit
Lähtökohtaisesti tehtäväksi oletetut investoinnit rataverkkoon  €
Mäntylän kolmioraide 9 653 000
Kaksoisraide Mäntylän kolmioraiteelta Kempeleen rajalle 12 040 000
Oritkarin kolmioraide 3 220 000
Yhteensä 24 913 000
Lisäksi erillisenä kulukokonaisuutena on käsitelty Oulun tavararatapihalle sen huonon kunnon
takia joka tapauksessa tehtävät välttämättömät investoinnit, joita ovat Oulun ratapihojen tur-
valaitejärjestelmän uudistus ja Nokelan ratapihan päällysrakenteen ja vaihteiden vaihto. Näi-
den investointien yhteen laskettu kustannusarvio on yhteensä noin 22,5 M€. Kustannukset on
esitetty taulukossa 3.
Taulukko 3. Välttämättömät ratapihainvestoinnit
Välttämättömät ratapihan investointikustannukset  €
Oulun ratapihojen turvalaitejärjestelmän uudistus 15 000 000
Nokelan ratapihan päällysrakenteen ja vaihteiden vaihto 7 490 000
Yhteensä 22 490 000
8.2.2 Vaihtoehtoon VE0+ sisältyvät investointikustannukset
Pelkästään vaihtoehtoon 0+ liittyvät ratainvestoinnit koskevat Oulun Tavaran ratapihan pe-
rusparannusta, mikä tarkoittaa päällysrakenteen ja vaihteiden vaihtoa sekä sähköistyksen ra-
kentamista ratapihan yhdeksälle läntisimmälle raiteelle, joilta sähköistys toistaiseksi puuttuu.
Näiden investointien yhteen laskettu kustannusarvio on yhteensä noin 10,5 M€.
Taulukko 4. Vaihtoehtoon 0+ sisältyvät investointikustannukset
VE 0+  €
Oulun Tavaran ratapihan päällysrakenteen ja vaihteiden vaihto  ja sähköistyk-
sen laajennus 10 400 000
8.2.3 Vaihtoehtoon VE1, Kehityspolku, sisältyvät investointikustannukset
Vaihtoehdon Kehityspolku ensimmäiseen vaiheeseen liittyvät ratainvestoinnit koostuvat lä-
hinnä Oulun Tavaran ratapihan raiteiden purkukustannuksista ja niihin liittyvistä sähkörata-
muutoksista jäljelle jäävällä ratapihalla, Oritkarin ratapihan laajennuksesta ja sähköistämisestä
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sekä päällysrakenteen vaihtamisesta sekä Nokelan ratapihan lyhyiden raiteiden (3 kpl) jatka-
misesta ja sähköistämisestä, jotta ratapihalla tarvittava raidekapasiteetti riittäisi vaihtotöissä ja
vaunujen ja junien järjestelyyn Tavaran ratapihan purkamisen jälkeenkin. Näiden investoin-
tien yhteen laskettu kustannusarvio on yhteensä noin 18,6 M€. Kustannukset on esitetty tau-
lukossa 5.
Taulukko 5. Uuden maankäytön aiheuttamat ratainvestoinnit vaiheessa 1.
Uuden maankäytön kehityspolun kustannukset, vaihe 1 €
Oulun Tavaran raiteiden purkukustannukset 353 500
Tavaran ja Nokelan sähköratamuutokset, vanhan purku + uuden asennukset 2 000 000
Oritkarin ratapihan laajennus ja sähköistys sekä päällysrakenteen muutos 15 040 000
Nokelan ratapihan lyhyiden raiteiden, 3 kpl  pidentäminen 1 200 000
Vaiheeseen 1 liittyvät ratapihan investointikustannukset 18 593 500
Kehityspolun toiseen vaiheeseen ajoittuvat investoinnit pääraiteen siirtämiseksi keskelle rata-
pihaa sekä VR-Yhtymä Oy:n huoltohallin, pohjoisen yhdysraiteen sekä hallilta pohjoisen
suuntaan lähtevien raiteiden purku- ja uudelleen rakentamiskustannukset. Näiden investoin-
tien yhteen laskettu kustannusarvio on yhteensä lähes 6 M€. Vaiheeseen 3 ei liity lainkaan
uusia rataan liittyviä investointikustannuksia. Vaiheen 2 ratainvestointikustannukset on esitet-
ty taulukossa 6.
Taulukko 6. Uuden maankäytön aiheuttamat ratainvestoinnit vaiheessa 2.
Uuden maankäytön kehityspolun kustannukset, vaihe 2 €
Pääraiteen, yhdysraiteen ja hallin raiteiden  purkukustannukset 213 500
Uusi pääraide 2 080 000
Pendohallin uuden raiteiston ja vaihteiden rakennuskustannukset 3 480 000
Vaiheisiin 1 ja 2 liittyvät ratapihan investointikustannukset 5 773 500
8.3 Tuotot rakennusoikeuksien myynnistä
8.3.1 Kiinteistön arvon määrittämiseen käytettyjä menetelmiä
Markkinamekanismin toiminnan tuloksena maan hinta määräytyy muiden hyödykkeiden ta-
paan kysynnän ja tarjonnan perusteella. Maan tarjonta kaupunkialueella on kiinteä ja maan
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hinta on korkein kaupunkialueen keskustassa ja alenee reunoja kohden mentäessä. (Laakso &
Loikkanen, 2004, 134)
Kiinteistönarviointimenetelmät jaetaan yleensä kolmeen päämenetelmään, jotka ovat tuotto-
arvomenetelmä, kustannusarvomenetelmä ja kauppa-arvomenetelmä. Tuottoarvomenetelmällä
tarkoitetaan kiinteistön käyvän arvon määrittämistä siitä käyttöaikana saatavien tuottojen (lä-
hinnä vuokrien) perusteella. Menetelmä perustuu tulevaisuudessa saatavien vuosittaisten net-
totuottojen diskonttaamiseen nykyhetkeen. Kauppa-arvomenetelmällä kiinteistön arvo määri-
tetään kyseisellä markkina-alueella vallitsevissa markkinaolo-suhteissa toteutuneiden vertai-
lukelpoisten kauppojen perusteella. Kustannusarvomenetelmä perustuu kohteen todellisten tai
todennäköisten hankinta- ja tuotantokustannusten arviointiin. Menetelmää sovelletaan ensisi-
jaisesti silloin, kun saatavilla ei ole riittävästi markkinainformaatiota muiden menetelmien
soveltamiseen. (Kiinteistöjen arviointikäsikirja, 1991, 133–157.)
Kauppa-arvomenetelmä
Kiinteistöjen arvioinnin yleisin ja tärkein menetelmä on Suomessa ollut kauppa-arvo-
menetelmä, jossa arvioitavaa aluetta verrataan sellaisiin aikaisemmin myytyihin samankaltai-
siin alueisiin, joiden kauppahinnat ovat tiedossa. Käypä hinta määritetään näiden vertailu-
kauppojen perusteella. ja kyseessä on siis hinta, joka arvioinnin kohteena olevan kaltaisesta
kiinteistöstä paikkakunnalla yleisesti maksetaan. Kauppa-arvomenetelmän käyttö edellyttää
riittävien vertailutietojen olemassaoloa, mieluiten laajan ja täydellisen hintatilaston muodossa.
(Virtanen, 1988, 34.) Eri-ikäiset kaupat saadaan vertailukelpoisiksi esim. elinkustannusindek-
siä käyttämällä (Kiinteistöjen arviointikäsikirja, 1991, 133).
Hintasuhdemenetelmä
Ns. hintasuhdemenetelmällä voidaan rivi- ja kerrostaloasuntojen uustuotannon hintatason pe-
rusteella johtaa arvioita tonttimaan hinnoista. Eli esim. AK-tonttien rakennusoikeuden hinta
voidaan arvioida uusien kerrostalohuoneistojen neliömetrihintojen pohjalta. Rakennusoikeu-
den arvo lopputuotteen hinnasta vaihtelee alueittain. Kerrostalotonttien kerrosneliömetrihinnat
vastaavat keskimäärin 10 -20 % huoneistojen neliömetrihinnoista. Prosenttiluvun suuruuteen
vaikuttavat alueen kysyntä ja tarjonta, rakennuskustannukset sekä alueen olosuhteet. (Ramboll
Projektikonsultit Oy, 2012, 4)
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Oulussa hintasuhteen on todettu olevan noin 5–17 prosenttia sijainnista ja alueesta riippuen
Alempi osuus toteutuu alempien asuntojen hintojen alueilla ja osuus nousee siirryttäessä kor-
keampien asuntojen hintojen alueille. (Newsec Valuation Oy, 2012, 5).
8.3.2 Rakennusoikeuksien hinta / k-m2
Tässä työssä on hinnan arvioinnissa käytetty hyväksi Oulun kaupungin toimeksiannosta v.
2012 laadittuja selvityksiä Uuden Oulun asuntokerrostalotonttien sekä rivi- ja ryhmärakenta-
mistonttien rakennusoikeuksien keskimääräisten arvojen määrittämiseksi. Tehtävänä oli mää-
ritellä rivi- ja kerrostalotonttimaan markkinalähtöiset vyöhykkeet vapaarahoitteisen asunto-
tuotannon näkökulmasta. Selvitykset laadittiin kahden konsultin – Ramboll Projektikonsul-
tointi Oy ja Newsec Valuation Oy – toimesta. Kummankin arvioijan laatijalla oli auktorisoi-
dun kiinteistönarvioinnin pätevyys. Selvitystyön alkuperäisenä tarkoituksena oli hyödyntää
niitä kaupungin perimien tonttivuokrien määrittämisessä. Selvityksissä määritettiin markkina-
lähtöiset rakennusoikeuksien vyöhykehinnat kauppa-arvomenetelmällä ja hintasuhdemene-
telmää soveltamalla vuosina 2010 ja 2011 tehtyjen kauppojen perusteella. Viime vuosien hi-
taan taloudellisen kehityksen, suoranaisen taantuman takia on katsottu, että laadittujen selvi-
tysten hintataso palvelee myös tätä tutkimusta.
Markkinalähtöisten vyöhykehintojen määritys on selvityksissä suoritettu pääosin kauppa-
arvomenetelmällä. Vertailukelpoisten kauppojen puuttuessa oli käytetty myös apuna hin-
tasuhdemenetelmää, mutta näitä jouduttiin käyttämään vain lähinnä kehyskuntien aineiston
kanssa. Oulun keskustasta ja lähialueilta löytyi riittävä määrä asuinkerrostalotonttikauppaa
vertailun pohjaksi.
Vertailukauppojen perusteella muodostui toisessa selvityksessä neljä (Newsec) ja toisessa
selvityksessä viisi (Ramboll) eri hintavyöhykettä. Hintavyöhykkeet muodostuivat kummassa-
kin selvityksessä melko samankaltaisiksi. Oulun tavara-ratapihan pohjoisosa sijaitsee vyö-
hykkeellä 1 ja eteläosa vyöhykkeellä 2 ja vyöhykkeiden raja kulkee likimain Joutsensillan
kohdalla.
Taulukko 7. Ramboll Porjektikonsultointi Oy:n hinta-arvio rakennusoikeuksien arvosta
Vyöhyke Kaavatyyppi Hintojen vaihteluväli €/k-m2 Keskiarvohinta €/k-m2
1 AK 169-456 328,3
2 AK 136-388 248,3
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Taulukko 8. Newsec Valuaition Oy:n hinta-arvio rakennusoikeuksien arvosta
Vyöhyke Alakvartiilihinta €/k-m2 Keskiarvohinta €/k-m2 Yläkvartiilihinta €/k-m2
1 350 425 500
2 325 400 450
Lisäksi Newsec Valuation Oy:n asiantuntija-arvioiden ja kaupungin tarjousten perusteella
myymien tonttien hintatietojen pohjalta Oulun keskustan alueella arvioitiin rakennusoikeuden
hinnaksi:
· asuinkerrostalossa 600–800 €/k-m2
· toimitiloissa 200–300 €/k-m2
Luontevat fyysiseen sijaintiin perustuvat asuinkerrostalojen (AK) rakennusoikeuksien ja toi-
mitilojen (P) hintaluokat muodostuivat radan ja katuverkon jakamina erikseen asuinkerrosta-
lo- ja palvelujen korttelialueille. Työssä on käytetty kuviossa 16 kartalle sijoitettuja rakennus-
oikeuksien kerrosneliömetrihintoja.
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Kuvio 16. Laskelmissa käytetyt rakennusoikeuksien hinnat alueittain. Pohjakartta©Logica
/MML (Rouvinen, 2015)
8.3.3 Rakennusoikeuden määräytyminen
Työssä käytetyt rakennusoikeuksien määrät on saatu käyttämällä mallina ja vertailukohtana
Etu-Lyötyn ja Limingantullin kaupunginosien kaavoituksessa käytettyjä aluetehokkuuslukuja
ja rakennusoikeusmääriä. Asuinalueella käytetty aluetehokkuusluku maankäytön muutosalu-
eilla on vaihdellut välillä 1–1,4. Palvelujen korttelialueilla käytetty aluetehokkuusluku on
vaihdellut välillä 0,4–0,5.
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8.3.4 Diskonttausaikataulu
Vaihtoehtojen nettonykyarvojen laskennassa käytettiin taulukossa 9 esitettyä diskonttausaika-
taulua:
Taulukko 9. Diskonttausaikataulu
Toimenpide Aikajänne /v
Mäntylän kolmioraide 4
Kaksoisraide Mäntylän kolmioraiteelta Kempeleen rajalle 4
Oritkarin kolmioraide 6
Oulun ratapihojen turvalaitejärjestelmän uudistus 6
Nokelan ratapihan päällysrakenteen ja vaihteiden vaihto 6
Vaihtoehtoon 0+ liittyvät toimenpiteet
Oulun Tavaran ratapihan päällysrak. ja vaihteiden vaihto ja sähköistyksen
laajennus 6
Vaihtoehtoon kehityspolku liittyvät toimenpiteet, vaihe 1
Oulun Tavaran raiteiden purkukustannukset 8
Tavaran ja Nokelan sähköratamuutokset, vanhan purku ja uuden asennukset 8
Oritkarin ratapihan laajennus ja sähköistys sekä päällysrakenteen muutos 8
Nokelan ratapihan lyhyiden raiteiden, 3 kpl pidentäminen ja sähköistys 5
Tuotot rakennusoikeuksien myynnistä 8
Vaihe2
Pääraiteen, huoltohallin yhdysraiteen muiden raiteiden purku 15
Uusi pääraide 15
Huoltohallin uusi raiteisto 15
Tuotot rakennusoikeuksien myynnistä 15
Vaihe 3
Tuotot rakennusoikeuksien myynnistä 21
8.3.5 Korkotaso
Yleinen korkotaso on jo pitkään ollut matala. Tässä työssä päädyttiin käyttämään yhteiskun-
nallisena diskonttokorkona 3 %.
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8.4 Hankevaihtoehtojen nettonykyarvot
Hankevaihtoehtojen nettonykyarvot saadaan sijoittamalla luvut kaavaan:
NPV = PV (B) – PV (C)  = ∑ ஻೟(ଵା௦)t௡௧ୀ଴   – ∑ ஼೟(ଵା௦)t௡௧ୀ଴
missä B tarkoittaa hyötyjä, C kustannuksia ja n on projektin kesto vuosina, (1 + ݏ)t, jossa s on
korkotaso ja t kuvaa aikaa.
8.4.1 Vaihtoehto 0+
Vaihtoehdossa 0+ on mukana vain Oulun Tavaran ratapihan perusparannuksen arvioidut kus-
tannukset 10,4 M€, jotka diskonttaamalla 6 vuoden päähän saadaan NPV =- 8,1  M€. Koska
kyseessä on kustannus, on luku negatiivinen.
8.4.2 Vaihtoehto VE1, Kehityspolku
Vaihtoehdon Kehityspolku diskonttaamattomat tuotot ja kustannukset sekä niiden erotus on
esitetty taulukossa 10.
Taulukko 10. Vaihtoehdon Kehityspolku diskonttaamattomat tuotot ja kustannukset
Tuotot / kustannukset €
VE 1A VE 1B VE 2A VE 2B VE 3A VE 3B
20 550 000 42 750 000 41 700 000 63 000 000 50 250 000 69 000 000
-18 594 000 -18 594 000 -18 594 000 -18 594 000 -18 594 000 -18 594 000
-5 774 000 -5 774 000 -5 774 000 -5 774 000
1 957 000 24 157 000 17 333 000 38 633 000 25 883 000 44 633 000
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Taulukko 11. Tuottojen ja kustannusten diskontatut nettonykyarvot
Tuotot / kustannukset €
VE 1A VE 1B VE 2A VE 2B VE 3A VE 3B
16 222 000 33 747 000 29 931 000 46 745 000 35 736 000 49 970 000
-14 766 000 -14 766 000 -14 766 000 -14 766 000 -14 766 000 -14 766 000
-3 706 000 -3 706 000 -3 706 000 -3 706 000
1 457 000 18 982 000 11 459 000 28 273 000 17 264 000 31 499 000
Vaihtoehdon Kehityspolku diskonttausaikataulun mukaan 3 % korkokannalla diskontatut tuo-
tot ja kustannukset on esitetty taulukossa 11. Kaikki vaihtoehdot antavat diskonttaamisen jäl-
keen positiivisen NPV:n ja ovat kannattavia.
Luonnollisesti kaikkien vaiheiden vaihtoehdot B antavat suuremmat NPV-arvot kuin vaihto-
ehdot A, koska niihin sisältyi enemmän korkeammat tuotot antavaa asuinrakentamista keskus-
tan läheisyyteen. Huomattavaa kuitenkin on, että mikään kehityspolun vaihtoehto ei tuota
tässä perustarkastelussa negatiivista lopputulosta.
Kaikkein tuottavin Kehityspolun vaihtoehto on VE3B, jossa on eniten, yhteensä 120000 k-m2
rakennusoikeutta asumiskäyttöön sekä 50000 k-m2 rakennusoikeutta palvelukäyttöön.
8.4.3 Kannattavuuslaskelman tulokset
Vaihtoehto Kehityspolku antaa positiivisen NPV-arvon kaikissa vaiheissa ja vaihtoehdoissa
kun taas vaihtoehdon 0+ NPV-arvo on negatiivinen. Vaihtoehtojen paremmuusjärjestys on
esitetty taulukossa 12.
Taulukko 12. Vaihtoehtojen paremmuusjärjestys laskettujen nettonykyarvon perusteella
vaihtoehto NPV
1 3B 31, 5 M€
2 2B 28,3 M€
3 1B 19,0 M€
4 3A 17,3 M€
5 2A 11,5 M€
6 1A:  1,5 M€
7 0+ -8,1 M€
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9 MUIDEN VAIKUTUSTEN KUVAUS
9.1 Kaupungille koituvat katuinfran ja kunnallistekniikan kustannukset
Kaupunki joutuu rakentamaan maankäytön muutosalueelle uutta katuverkkoa ja kunnallistek-
niikka. Alueelle on suunniteltu kaksi radan alikulkua, joista pohjoinen Taka-Lyötyn kadun
kohdalle olisi kevyen liikenteen alikulku. Paljekujan kohdalle rakennettaisiin katu radan ali
myös moottoriajoneuvoliikennettä varten.
Rautatienkatua jatkettaisiin etelän suuntaan noin 750 metriä ja Poratieltä rakennettaisiin katu-
yhteys uudelle P / AK-alueelle sekä kevyen liikenteen väylät kummankin uuden katuyhteyden
varteen. Lisäksi on suunniteltu kevyen liikenteen yhteys radan itäpuoliselle alueelle. Alueen
muusta infran rakentamisesta vastaavat tonttien uudet omistajat.
Arvio kaupungille koituvista kustannuksista on esitetty taulukossa 13. Kustannusarvio on yh-
teensä noin 6,4 M€. Kustannusarviossa käytetyt yksikköhinnat on saatu Ramboll Finland
Oy:n Infra-yksiköstä (Sarjanoja, haastattelu).
Taulukko 13. Kaupungille maankäytön muutoksesta koituvat kustannukset
Rakentamiskohde €/m m Yhteensä €
Taka-Lyötyn kadun alikäytävä 0,5 M€
Taka-Lyötyn kevyen liikenteen väylät leikkauksessa 2500 300 0, 75 M€
Paljekujan alikulku 1 M€
Paljekujan kadun jatkaminen ja jk+pp-väylä leikkauksessa 6000 300 1,8 M€
Rautatienkadun jatke 750 1500 1,125 M€
Poratien jatke 1200 350 0,42 M€
Radan itäpuoliset kevyen liikenteen väylät 500 1600 0,8 M€
Yhteensä 6,4 M€
Oulun kaupungin maapoliittisten linjausten 2014 mukaisesti maankäyttösopimuksia käytetään
Oulun kaupungissa tukemaan kaupungin maanhankintaan perustuvaa aktiivista maapolitiikkaa
ja Oulun hallittua kasvua sekä lisäämään kaupungin toiminnan ennustettavuutta ja alueiden
toteuttamisvarmuutta. Myös ratapiha-alueen kaavoittaminen edellyttää maanomistajien ja
kaupungin välisiä maankäyttösopimuksia. Edelleen maapoliittisissa linjauksissa on todettu,
että asemakaavoitettavien alueiden toteuttamiskustannukset kohdistetaan sopimuksilla kaa-
vasta hyötyvien alueen maanomistajien kustannuksiksi. (Oulun kaupungin maapoliittiset lin-
jaukset, 2014, 17). Näiltä osin ratkaisut infrakustannusten vastuista neuvotellaan osapuolten
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kesken asemakaavoitusvaiheessa. Tässä työssä lähtökohtana on pidetty, ettei maanomistajille
tule vastattavaksi infrakustannuksia ollenkaan.
9.2 Muut taloudelliset vaikutukset
Taloudellinen aktiivisuus
Mahdollinen maankäytön muutos tuo mukanaan taloudellista aktiivisuutta tuomalla rakennus-
töiden ajaksi – noin 20 vuodeksi – työpaikkoja rakennusalalle ja välillisesti muillekin aloille
Oulun seudulle. Tämä merkitsee jatkuvuutta ja ehkä jopa kasvua sekä kaupungin että valtion
verotuloihin. Kyseisen mittaluokan hanke voisi toimia jo itsessään talouden veturina, mikäli
taantuma uhkaa jatkua tuoden hyvinvointia ja työllisyyttä alueelle.
Keskimääräisten rakennuskustannusten on arvioitu olevan Oulussa toimitilarakentamisen
osalta noin 2000 €/k-m2 ja asuinrakentamisen osalta 1500 €/k-m2 (Haahtela & Kiiras, 2014
342–343.) Asuinrakennuskustannuksiin on lisätty autopaikkakustannus 500 €/k-m2 (Puhakka,
haastattelu). Tällöin kolmessa vaiheessa toteutettujen rakennusinvestointien arvo olisi yhteen-
sä noin 300–340 M€, millä on iso vaikutus paikallistalouteen.
Radan kunnossapitokustannukset
Periaatteessa kunnossapitokustannukset laskevat, kun ratapihan parantaminen on suoritettu.
Uudet rakenteet eivät tarvitse niin paljon työtä vaativaa kunnossapitoa. Oulun ratapihojen
yhteenlasketut kunnossapitokustannukset (sisältäen myös henkilöratapihan) vuonna 2014 oli-
vat lähes 0,5 M€. Oulun ratapihan kunnossapito kuuluu alueen 9 kiinteähintaiseen 5-vuotiseen
(2012–2017) kunnossapitosopimukseen, joten kunnossapitokulut eivät ennen uutta sopimus-
kilpailutusta muutu muutoin kuin vuosittain tehtävän sopimushinnan tarkistuksen verran, jos-
sa huomioidaan alan yleisen kustannustason muutokset. (Kunnossapitosopimus, 2012)
Peruskunnossapidon lisäksi kustannuksia Oulun tavararatapihalla on aiheutunut vuosittain
muutamasta vaihteiden vaihdoista, jotka ovat kirjautuneet ylläpitoinvestointikustannuksiksi,
mutta joiden taloudellinen merkitys ei ole ollut kovin suuri.
Naapurikiinteistöjen arvo
Rautatieliikenteen aiheuttamien melu- ja tärinähaittojen takia radan varressa olevien asuntojen
arvostus on yleensä alempi kuin kauempana radasta olevien asuntojen. On mahdollista, että
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nykyisin ratapihan vieressä olevan alueen asuntojen arvostus nousee, kun niiden ja radan vä-
liin tulee uusia asuntoja.
Toisaalta on olemassa yksittäisiä ihmisiä, jotka mielellään seuraavat toimintaa ratapihalla ja
ovat ehkä sen takia valinneet nykyisen asuinpaikkansa ja jotka eivät pidä mahdollisesta muu-
toksesta.
Yhdyskuntatalous ja infrastruktuuri
Eheä yhdyskuntarakenne tulee edullisemmaksi kuin väljä. Tehokkaalla täydennysrakentami-
sella voidaan saada aikaan merkittäviä säästöjä yhdyskuntarakenteen eheytymisen kautta.
Täydennysrakentaminen on edullisempaa kuin uusien alueiden rakentaminen olevan yhdys-
kunnan laidalle. Uuden alueen rakentaminen vaatii aina paljon uutta kunnallistekniikkaa ja
verkostojen rakentaminen on kustannustehokkainta tehokkaasti rakennetuilla alueilla. Säästöä
tulee myös siitä, että jo olemassa olevia verkostoja voidaan käyttää hyväksi tehokkaammin.
(Oulun keskeisen kaupunkialueen täydentämisrakentamisselvitys, 2011, 23.)
Lisäksi eheytyvä yhdyskunta, jossa asukas- ja työpaikkatiheys kasvaa, toimii aiempaa tehok-
kaammin tuomalla huomattavia aika- ja kustannussäästöjä mm. työ- ja kuljetusmatkojen ly-
hentyessä. (Oulun keskeisen kaupunkialueen täydentämisrakentamisselvitys, 2011, 23.)
Työmarkkinat
Ratapihan automatisoiminen vaikuttaa työvoimatarpeeseen ja tuo säästöjä liikennöitsijälle.
Ratapihan raskaat ulkotyöt eivät ole enää nykyään kilpailukykyisiä siistien sisätöiden rinnalla,
joten ratapihan ulkotöiden väheneminen voi merkitä rekrytointiongelmien vähenemistä. Työ-
voiman pienenevä kysyntä kohdistuu koulutettuun ratapiha-automaatiotekniikkaan perehty-
neeseen työvoimaan.
9.3 Muut vaikutukset
9.3.1 Kaupunkirakenne ja kuva
Hyvästä kaupungista löytyy asuinpaikka monenlaisiin tarpeisiin. Oulussa on paljon väljiä
asuinalueita mutta vain vähän tiivistä kaupunkiympäristöä sitä ja parempia lähipalveluita ha-
luaville. Täydennysrakentamisella voidaan lisätä kaupungin vetovoimaa vastaamalla erilais-
tuviin asumismieltymyksiin. Harkitulla täydennysrakentamisella voidaan saavuttaa kaupunki-
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kehityksen uusia tasoja, monipuolistaa kaupunkiympäristöä ja tukea palveluita merkittävästi.
Tällä kaikella on positiivisia vaikutuksia kaupungin vetovoimaan. (Oulun keskeisen kaupun-
kialueen täydentämisrakentamisselvitys, 2011, 16)
Tavararatapiha-alueiden hyödyntäminen asunto- ja palvelurakentamiseen parantaa kaupunki-
rakennetta keskustan läheisyydessä merkittävästi. Nykyinen leveä ratapiha-alue halkaisee
kaupungin pohjois-eteläsuunnassa ja hajauttaa kaupunkirakennetta.
Tavararatapihalla on runsaasti erilaisiin varastointitarpeisiin käytettyä aluetta, jonka kunto on
huono ja joka on epäsiisti. Alueiden mahdollinen käyttöön otto asuin- /toimitilakäyttöön kau-
nistaa ja siistii kaupunkikuvaa jolloin alueen imago ja arvo nousevat.
9.3.2 Ympäristö ja turvallisuus
VAK-ratapihan siirto pois keskustasta on merkittävä parannus kaupunkilaisten turvallisuu-
teen. Mikäli VAK- ratapiha siirtyy Oritkariin, on se entistä lähempänä sitä jo tällä hetkellä
käyttäviä Nuottasaaren tuotantolaitoksia. Myös yhteydet satamaan ovat Oritkarista hyvät.
9.3.3 Liikenne
Katuverkko
Ratapiha-alueiden käyttöönotto asutukselle ja palvelurakentamiselle lisää tarvetta katuverkon
kehittämiselle. Tarvittavat kehittämistoimenpiteet mm. uusi yhteys ratapihan alitse helpottaa
toisaalta liikennetilannetta katuverkolla esim. eteläisessä alikulussa ja Joutsensillalla.
Joukkoliikenne
Etu-Lyötyn ja Limingantullin asutuksen ja palvelurakentamisen vahvistuminen parantaa eri-
tyisesti cityliikenteen toimintaedellytyksiä. Asutuksen vahvistuminen ratapihan itäpuolella
vahvistaa olemassa olevan joukkoliikenteen kysyntää. Alueen sijoittuminen lähelle keskustaa
nostaa esiin joukkoliikenteen näkökulmasta tarpeen / mahdollisuuden cityliikenteen laajenta-
misen myös ratapihan itäpuolelle Taka-Lyötyn alueelle.
Kävely ja pyöräily
Oulun keskustassa ja sen lähialueilla on tavoitteena kehittää kävelyn ja pyöräilyn olosuhteita
merkittävästi lähivuosina. Etu-Lyötyn ja Taka-Lyötyn alueiden vahvistuminen lisää tarvetta
tähän, jos ja kun tavoite on kävelyn ja pyöräilyn kulkumuoto-osuuksien määrätietoinen kas-
vattaminen. Asutuksen lisäys näin lähellä keskustaa on hyödynnettävä siten, että yhteydet
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keskustan palveluihin ovat hyvässä kunnossa jo laajennusalueiden toteutuessa. On selvää, että
kävelyn ja pyöräilyn osuus Oulussa kasvaa keskustan ja sen lähialueiden vahvistuessa.
Logistiset toiminnot
Ratapihatoimintojen keskittäminen Oritkariin parantaa logististen toimintojen kehittämismah-
dollisuuksia. Nykyinen käyttämättömänä oleva yhdistettyjen kuljetusten alue saa uutta toimin-
taa.
Ratapihan liikennöitävyys
Ratapihasta tulee tehdä toiminnallisuustarkastelu, ja optimoida raiteistomalli logististen kulje-
tustarpeiden ja palvelutason suhteen. Mikäli suunnitteluun panostetaan, on tuloksena tehok-
kaasti toimiva ja liikennöity ratapiha, joka tuo säästöjä sekä radanpitäjälle että liikennöitsijäl-
le. Joka tapauksessa inhimillisistä virheistä aiheutuvat vaunujen suistumiset ja vaihteiden au-
kiajot vaihtotöissä todennäköisesti vähenevät, kun ratapihan turvalaitejärjestelmä on automa-
tisoitu
9.3.4 Sosiaaliset vaikutukset
Asutuksen lisääntyminen Limingantullin, Etu-Lyötyn ja Taka-Lyötyn alueilla antaa mahdolli-
suuden parantaa palveluita alueilla nykyisestään. Alueiden sijainti lähellä keskustaa hyvien
joukkoliikenneyhteyksien ja kevyen liikenteen väylien vaikutuspiirissä mahdollistaa autotonta
asumistakin. Palvelut ovat kaikkien ihmisryhmien hyvin saavutettavissa esteettömästi.
Ratapiha-alueen kaventuminen tekee edullisemmaksi lisätä poikittaisia yhteyksiä radan ali.
Tämä vaikuttaa omalta osaltaan palvelujen parempaan saavutettavuuteen. Ratapihan nykyinen
estevaikutus pienenee merkittävästi arjen liikkumisessa.
9.4 Riskien arviointi
9.4.1 Herkkyysanalyysit
Tässä työssä tehtiin neljä eri herkkyysanalyysia. Ensin tarkasteltiin tilannetta, jossa diskontto-
korko nousi 5 %:iin. Toiseksi tilannetta, jossa asuntomarkkinoilla rakennusoikeuksien hinnat
laskevat 20 %. Lisäksi tarkasteltiin kumpaakin em. tilannetta yhtä aikaa. Lisäksi tarkasteltiin
tilannetta, jossa rakennusoikeuksien hinnat nousevatkin 20 %.
74
1. Mitä tapahtuu, jos korkotaso nousee 5 %-yksikköön
Taulukko 14. Nettonykyarvot, kun diskonttokorko on 5 %
Tuotot €
VE 1A VE 1B VE 2A VE 2B VE 3A VE 3B
13 909 000 28 935 000 24 259 000 38 675 000 28 854 000 40 829 000
-12 713 000 -12 713 000 -12 713 000 -12 713 000 -12 713 000 -12 713 000
-2 777 000 -2 777 000 -2 777 000 -2 777 000
1 196 000 16 222 000 8 769 000 23 185 000 13 364 000 25 339 000
Vaihtoehdon Kehityspolku diskonttausaikataulun mukaan 5% korkokannalla diskontatut tuo-
tot  ja kustannukset. Kaikki vaihtoehdot antavat positiivisen NPV:n ja ovat kannattavia, vaik-
kakin tuotot ovat pienempiä kuin diskonttokorkoa 3 % käytettäessä. kannattavia. Vaihtoehto-
jen paremmuusjärjestys ei muutu.
2. Mitä tapahtuu, jos rakennusoikeuksien neliöhinnat putoavat 20 %
Taulukko 15. Nettonykyarvot, kun rakennusoikeuksien neliöhinnat putoavat 20 %
Tuotot €
VE 1 VE 1B VE 2 VE 2B VE 3 VE 3B
12 978 000 26 998 000 23 992 000 37 396 000 28 588 000 39 976 000
-14 766 000 -14 766 000 -14 766 000 -14 766 000 -14 766 000 -14 766 000
-3 706 000 -3 706 000 -3 706 000 -3 706 000
-1 788 000 12 232 000 5 521 000 18 924 000 10 117 000 21 505 000
Vaihtoehdon Kehityspolku diskonttausaikataulun mukaan 3 % korkokannalla diskontatut tuo-
tot ja kustannukset, kun rakennusoikeuksien hinta / k-m2 laskee 20 %. Kaikki muut vaihtoeh-
dot paitsi 1A antavat positiivisen NPV:n ja ovat kannattavia. Vaihtoehtojen paremmuusjärjes-
tys ei muutu.
Oulun kaupunki on selvittänyt asuntotonttien hintakehitystä suhteessa elinkustannusindeksiin.
Kuviossa 17 on kuvattu hintakehitystä vuodesta 1985 lähtien. Viimeisen 30 vuoden aikana on
elinkustannusindeksin pisteluku noin kaksinkertaistunut 1985, 980 ->2014, 1910. Asuntotont-
tien hintaindeksin pisteluku on kuitenkin lähes kymmenkertaistunut samassa ajassa 1985, 10 -
> 2014, 92. Tämän indeksin kehityksen perusteella ei ole odotettavissa, että asuntotonttien
hinnat laskisivat Oulussa tulevaisuudessakaan.
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Hintakehityksen perusteella voidaan todeta, että Oulussa kasvukeskuskaupunkina on maan
hinta noussut vuodesta 1985 jatkuvasti merkittävästi nopeammin kuin yleiset elinkustannuk-
set. Kehityksen voidaan arvioida jatkuvan erityisesti keskustaa lähellä olevilla alueilla, kun
ikääntyvän väestön asuntokysyntä kohdistuu vielä aiempaa enemmän kerrostaloasuntoihin
lähellä palveluita.
Kuvio 17. Asuntotontin hintaindeksin kehitys suhteessa elinkustannusindeksiin Oulussa
(Oulun kaupunki 2015 e)
3. Mitä tapahtuu, jos sekä diskonttokorko nousee 5 %:iin ja rakennusoikeuksien neliöhinnat
putoavat 20 %.
Vaihtoehdon Kehityspolku diskonttausaikataulun mukaan 5 % korkokannalla diskontatut tuo-
tot ja kustannukset, kun rakennusoikeuksien hinta / k-m2 laskee 20 %.  Kaikki muut vaihto-
ehdot paitsi 1A antavat positiivisen NPV:n ja ovat kannattavia. kannattavia. Vaihtoehtojen
paremmuusjärjestys ei muutu.
Taulukko 16. Nettonykyarvot, kun kun diskonttokorko on 5 % ja rakennusoikeuksien neliö-
hinnat putoavat 20 %
Tuotot €
VE 1A VE 1B VE 2A VE 2B VE 3A VE 3B
11 127 000 23 148 000 19 381 000 30 940 000 23 083 000 32 663 000
-12 713 000 -12 713 000 -12 713 000 -12 713 000 -12 713 000 -12 713 000
-2 777 000 -2 777 000 -2 777 000 -2 777 000
-1 586 000 10 435 000 3 892 000 15 450 000 7 593 000 17 173 000
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4. Mitä tapahtuu, jos rakennusoikeuksien neliöhinnat nousevat 20 %
Taulukko 17. Nettonykyarvot, kun rakennusoikeuksien neliöhinnat nousevat 20 %
Yhtenä herkkyystarkastelutilanteena laskettiin vielä sellainen vaihtoehto, jossa rakennusoike-
uksien hinnat nousevat 20 %. Tilanne on mahdollinen, mikäli taloustilanne kehittyy suotuisas-
ti. Tässä tarkastelussa kaikki vaihtoehdot antavat positiivisen tuloksen ja ovat kannattavia.
Vaihtoehtojen paremmuusjärjestys ei tässäkään tarkastelussa muutu.
Tuotot €
VE 1A VE 1B VE 2A VE 2B VE 3A VE 3B
19 467 000 40 497 000 35 917 000 56 094 000 42 883 000 59 964 000
-14 766 000 -14 766 000 -14 766 000 -14 766 000 -14 766 000 -14 766 000
-3 706 000 -3 706 000 -3 706 000 -3 706 000
4 701 000 25 731 000 17 445 000 37 622 000 24 411 000 41 493 000
9.4.2 Muut riskit
1. Maanomistussuhteista johtuva päätöksenteon vaikeus / prosessin hitaus
Ratapiha-alueen omistus on pirstoutunut, vaikkakin kaikki omistajatahot edustavat valtioita.
Päätöksenteko tällaisessa tilanteessa on vaikeaa, kun aiempia esimerkkejä rautatiemaailmasta
ei juuri ole. Toistaiseksi rata-alueilla toteutuneet kehityshankkeet ovat olleet VR-Yhtymän
yksin hoitamia hankkeita. Asia on onneksi havaittu korkealla tasolla ja Valtiovarainministeriö
on asettanut maanomistajien yhteistyöryhmän, jonka tavoitteena on löytää toimivia keinoja
kaupunkien keskusta-alueiden, asemanseutujen ja ratapihojen kehittämishankkeiden edistämi-
seksi ja koordinoida toimenpiteitä valtion maanomistajatahojen kesken.
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2. Yleinen taloudellinen tilanne
Suomen ja koko Euro-alueen taloudellinen tilanne on ollut pitkään, jo vuodesta 2008 alkaen
heikko. Sipilän keväällä aloittanut hallitus on jo kolmas hallitus, joutuu miettimään poliittisia
keinoja tilanteen parantamiseksi.
Rakennusinvestoinnit ovat vähentyneet viime vuosina hidasta, mutta tasaista tahtia. Investoin-
tien lisääntyminen toisi toivottua piristystä talouteen. Maan käytön muutoksen mahdollistama
rakennushanke tavararatapihalla voisi olla tällainen piristävä kimmoke ainakin Oulun seudun
talouteen.
3. Asuntomarkkinoiden kehittyminen, gryndereiden kiinnostus
Yleisen taloustilanteen jatkuessa pitkään huonona, voi se heijastua myös asuntomarkkinoille
ja vähentää asuntokysyntää. Oulun kaupunki on väestöltään Suomen viidenneksi suurin. Kau-
pungissa toimivat kaikki Suomen suurimmat rakennusliikkeet sekä useita paikallisia kes-
kisuuria rakennusliikkeitä. 2010-luvulla suurimpien rakennusliikkeiden asuntotuotanto on
keskittynyt kerrostalorakentamiseen noin 3–5 km säteellä kaupunkikeskustasta. Rakennus-
liikkeiden kiinnostuksen keskustan lähialueella sijaitseviin tonttialueisiin voidaan arvioida
säilyvän hyvänä, lukuun ottamatta rahoitus- ja asuntorakentamismarkkinoilla esiintyviä lyhyt-
aikaisia taantumia.
4. Valitukset kaava-asioissa
Kaavoista valittaminen on kuntalaisten / kaupunkilaisten ja muiden asianosaisten perusoikeus.
Kunnanvaltuuston hyväksymästä kaavasta voi valittaa kuka tahansa kunnan asukas. Kaavasta
voivat valittaa myös kunnan alueella maata omistavat sekä yhteisöt, joiden kotipaikka kysei-
nen kunta on.
Oulussakin on kokemusta rakennushankkeiden viivästymisestä kaavavalitusten johdosta. Mm.
tänä syksynä valmistuvan Kivisydämen rakentaminen on ollut hanke, joka on ollut vireillä
valitusten vuoksi jo toistakymmentä vuotta. Mahdollinen asunto- ja palvelurakentaminen enti-
selle ratapiha-alueelle ei todennäköisesti herättäisi aivan yhtä kiihkeää vastustusta kuin Kal-
lioparkki aikanaan, mutta toki valitukset voivat viivästyttää prosessia useammalla vuodella.
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10 JOHTOPÄÄTÖKSET
Tutkimusalueen maankäytön muutoshanke on tehdyn laskelman perusteella ehdottoman kan-
nattava kansantalouden kannalta. Alueiden rakentaminen tuo Ouluun lisää taloudellista aktii-
visuutta ja lisää verotuloja sekä valtiolle että kaupungille.
Hanke on sitä kannattavampi, mitä laajempia alueita tavararatapihasta pystytään ottamaan
asunto- ja palvelurakentamisen käyttöön. Käytännössä tämä tarkoittaa kaikkien niiden aluei-
den rakentamista, jotka voidaan rautatieliikenteeltä vapauttaa ratapihatoimintojen uudelleen
järjestelyjen, kuten Nokelan ratapihan kehittämisen kautta ja/tai uuteen paikkaan, esim. Orit-
kari, sijoittamisen ja kolmioraiteiden toteuttamisen ansiosta. Alueiden hyödyntäminen olisi
järkevintä aloittaa helpoiten kaupunkirakenteeseen liitettävältä ratapihan länsipuolelta ja voisi
jatkua myöhemmin myös itäpuolelle. Etenkin ratapihan länsipuolen rakentaminen on kaupun-
gin kannalta edullista, koska se edellyttää vain vähän investointeja katuverkkoon ym. verkos-
toihin.
Suomen ratapihojen infrastruktuuri on valtakunnallisestikin katsottuna tulossa suurelta osin
käyttöikänsä päähän eivätkä ratapihojen raiteistomallit vastaa enää muuttuneita käyttötarpeita.
Ratapihainvestoinnit olisi kohdistettava kuljetusjärjestelmän kustannustehokkuuden ja palve-
lutason kannalta mahdollisimman järkevästi. Oulun kaupunki toimii mielellään pilottina rata-
pihojen kehittämishankkeissa.
Liikennevirasto radanpitäjänä vastaa ratainvestointien kustannuksista. Valtion kiinteistöstra-
tegian mukaan Liikennevirasto ei voi olla mukana kiinteistökehityksessä, eikä siten myöskään
mukana mahdollisten tuottojen jakamisessa, mikä ei ainakaan nopeuta rautatiekäytöstä pois-
tuvien alueiden kehittämistä. Kehittämistyö edellyttää maanomistajien (Liikennevirasto, Se-
naatti-kiinteistöt, VR-Yhtymä Oy) ja Oulun kaupungin yhteistä sitoutumista hankkeen edis-
tämiseen. Kehittämistyö vaatii runsaasti erilaisia lisäselvityksiä. Alueen kehittämisen hyödyt
ovat kuitenkin niin merkittäviä, että jatkoselvitystyöt kannattaa laittaa liikkeelle nopealla aika-
taululla. Esityksiä jatkotoimenpiteiksi on koottu kappaleeseen 11. Jatkotoimenpiteet.
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11 JATKOTOIMENPITEET
Tutkimusalue on uuden Oulun yleiskaavassa esitetty selvitysalueeksi. Tämän tutkimuksen
perusteella esitetään selvitysalueen kehittämistä Etu-Lyötty – Taka-Lyötty – Nokela alueella
merkittäviltä osiltaan asunto- ja palvelurakentamisen alueena. Seuraavassa on listattu alusta-
vasti suuntaa antavasti toimenpiteitä, joita asian edistäminen edellyttää. Tavoitteena on kirjata
kiireellisimmät toimenpiteet valtion ja Oulun seudun syksyn 2015 aikana laadittavaan MAL-
PE –aiesopimukseen.
Oulun kaupunki, Liikennevirasto ja VR-Yhtymä Oy:
• laaditaan maanomistajatahojen yhteinen aiesopimus, jossa sovitaan tarvittavista jatko-
toimenpiteistä
• kirjataan kiireellisimmät toimenpiteet valtion ja Oulun seudun välille syksyn 2015 ai-
kana laadittavaan MALPE -aiesopimukseen
• laaditaan lyhyen ja pitemmän aikavälin toteuttamisohjelma toimenpiteiden toteutta-
misjärjestyksestä ja vastuutahoista
Liikennevirasto:
• laaditaan yleiskaavan selvitysalueen ratapihojen liikennöintiselvitys, jossa tutkitaan
• ratapihan raiteistomallin toimivuus
• ratapihan kuormitusaste
• kehittämisvaihtoehdot sisältäen kolmioraiteet (Mäntylä, Oritkari)
• laaditaan ratapihojen kehittämisen yleissuunnitelmat
Oulun kaupunki:
• esitellään Oulun tavoitteet ratapiha-alueiden suhteen vm:n asettamalle valtion maan-
omistuspolitiikkaa pohtivalle työryhmälle
• laaditaan kaavarunko maankäytön muutosalueesta (yleiskaavassa esitetty selvitysalue)
• käynnistetään ensimmäisen vaiheen pohjoisosan (vak-ratapihan alue) asema-
kaavoituksen valmistelu
• laaditaan kokonaissuunnitelma Oritkarin logistiikka-alueen kehittämisestä huomioiden
raidelogistiikan tarpeet
• päivitetään Oulun sataman yleissuunnitelma (rinnakkain Oritkarin logistiikka-alueen
suunnittelun kanssa)
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Liite 1. Tavararatapihatyöpaja, Oulun kaupunki 22.1.2015
Ohjelma
Työpajan avaaminen ja järjestäytyminen
Oulun kaupungin puheenvuoro (Pasi Heikkilä)
Liikenneviraston puheenvuoro (Timo Välke)
Opinnäytetyö (Taru Rouvinen)
Työpajatyöskentely
Tulosten esittely ja keskustelu
Työpajan päättäminen
Työpajatyöskentelyssä jakauduttiin kahteen ryhmään
- maankäyttöryhmä
- liikenneryhmä
Maankäyttöryhmä
Mikko Törmänen Oulun kaupunki
Kaija Puhakka Oulun kaupunki
Paula Paajanen Oulun kaupunki
Taina Törmikoski POP ELY
Mari Kuukasjärvi Kempeleen kunta
Petri Joro Kempeleen kunta
Olli Eskelinen Pohjois-Pohjanmaan liitto
Anne Leskinen Oulun kaupunki
Pentti Kela Limingan kunta
Taru Rouvinen Ramboll CM Oy
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Ratapihan maankäyttöpotentiaali
· Järjestelyratapihan alue ihanteellinen liittää kaupunkirakenteeseen
· Suorat katuverkkokytkennät mahdollistavat pääsyn Senaatin omistamalle pienteollisuus-
alueelle
· Kooltaan 8 ha - 20 M€ (Etu-Lyötty) arvoinen rakennusoikeudeltaan, mikäli korkeaa raken-
tamista, enemmän
· Jos kolmioraide toteutettaisiin, jolloin transitoliikenne ei käy Nokelassa, voidaanko muut
järjestelyratapihan toiminnot hoitaa Nokelassa?
· edellyttää ratapihan kehittämissuunnitelmaa
· Kansirakentamisen kustannukset ratapihalla kannattaa selvittää (Kela)
Mahdolliset korvaavat alueet
· Oritkarin lisähyödyntäminen vaatii pohjoisen kolmioraiteen
· mitä tämä mahdollistaa ratapihalla?
· VE 1 VAK-ratapihan siirto?
· minne?
· kustannukset?
· Kempeleessä / Limingassa löytyy tilaa tavararatapihalle, mutta mikä on rakentamisen kus-
tannushaarukka? Pitää selvittää?
Suuryksikkökuljetukset Oritkariin?
· konttivarastoalueen vaatiman alueen suuruus
· minkä verran raidealuetta
· minkä verran kumipyöräliikennettä
· mitä muuta toimintaa voi alueella olla? VAK-ratapiha?
· onko Poikkimaantiellä varauduttu näihin liikennemääriin?
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Oulun ratapihan kehittäminen / VAK-ratapihan siirto
Swot-analyysi
Vahvuudet Heikkoudet
kaupunkirakenne kehittyy
viihtyisyys, kaupunkikuva
turvallisuus
päätöksenteko on hidasta
paljon osapuolia
maankäytön ja esiselvitysten aikataulujen yhteensopimattomuus
(ollaan jo myöhässä)
ve-alueiden perustamisolosuhteet selvittämättä
tieto ratatoimintojen tilantarpeesta puuttuu
Mahdollisuudet Uhat
liikenne tehostuu
käyttökustannukset
pienenevät
kolmioraiteen vaikutus
eteläisen järjestelyratapi-
han toimintoihin?
kustannusten karkaaminen (pima)
aikataulujen venyminen ja rahavirtojen karkaaminen
riittämättömät esiselvitykset /
osapuolten sitoutumattomuus
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Liikenneryhmä
Pasi Heikkilä Oulun kaupunki
Timo Välke Liikennevirasto
Teemu Poussu Liikennevirasto
Jussi Rämet Pohjois-Pohjanmaan liitto
Timo Mäkikyrö POP ELY
Marko Mykkänen Oulun Satama
Tuomo Pöyskö Ramboll Finland Oy
Vaihtoehtoisia liikennepaikkoja ja/tai väyläratkaisuja
· Oritkarin alueesta monikäyttöisempi liikennepaikka, selvitetään esim VAK-toimintojen
siirtoa alueelle
· Muut liikennepaikat: Ruskon/Laanilan suunnan raiteet, Tuiran liikennepaikka
· Kolmioraide pohjoisesta ratapihalta Oritkarin on toteutettavissa: vapauttaa raidekapasiteet-
ti ratapihalta, haaste mahdollisten vapautuvien raiteiden sijoittuminen (keskellä ratapi-
haa)à löytyykö järkeviä alueita maankäytön tarpeisiin
· Tarvitaan selvitys toiminnallisista tarpeistaà liikennöintiselvitys (LIVI)
· Kehittämisessä huomiotava pitkä aikajänne ja pitkän aikavälin liikennetarpeet
· Eteläinen kolmioraide Kajaanin radalta etelään vähentäisi merkittävästi ratapihan käyttöä,
tavoite siirtää pellettikuljetukset Oulun ratapihalta
· lisäksi tarvitaan kaksoisraidetta pääradalle (minimi 4km)
· lisäksi liikennepaikkajärjestelyjä Kontiomäen radalla
· Ratapihalle jätettävä joka tapauksessa pelivaraa poikkeustilanteita varten
· Ongelma: vapautuvat alueen luovutetaan Senaattikiinteistöille, ei pystytä suoraan hyödyn-
tämään liikenneinvestointien rahoituksessa
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Toimenpidetarpeet
· Liikennöintiselvitys koko Oulun ratapihojen osalta vuoden 2015 aikana (LIVI)
· VAK ratapihan ja toimintojen osalta erillinen selvitys à onko mahdollista säilyttää vau-
nuja muualla
· VR:n vanhojen rakennusten hyödyntäminen
· Oritkarin logistiikka-alueiden maankäytön ja raiteistojen kokonaisselvitys
· Selvitettävä yhdistettyjen kuljetusten terminaalin alueen käyttö pitkällä aikavälillä, vuoden
2017 jälkeen uudelleen käyttöön?
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Liite 2.1 Oulun raiteistokaavio, Nokelan  ratapiha
Liite 2 2 (2)
Liite 2.2.  Oulun raiteistokaavio Tavaran ratapiha
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Liite 3. Valokuvia ratapihalta
Kuva 1. Nokelan ratapihaa kuvattuna Poikkimaantien sillalta. (Rouvinen, 2014)
Kuva 2. Alustan ratapihaa kuvattuna Joutsensillalta (Rouvinen, 2014)
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Kuva 3. Tavaran ratapihan sähköistetyt itäiset raiteet (Rouvinen, 2014)
Kuva 4 Varastokäytössä olevaa aluetta Joutsensillan pohjoispuolella (Rouvinen, 2014)
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Kuva 5. Romuvarastoa Joutsensillan alla (Heikkilä, 2014)
Kuva 6. Vuonna 2014 peruskorjattu pääraide ratapihan itälaidalla (Rouvinen, 2014)
Liite 4. Ratapihan investointikustannukset
Kustannukset määrä m/kpl € €
Lähtökohtaisesti tehtäväksi oletetut investoinnit rataverkkoon
Mäntylän kolmioraide 9653000
Kaksoisraide Mäntylän kolmioraiteelta Kempeleen rajalle 4300 2800 12040000
Oritkarin kolmioraide 3220000
Yhteensä 24 913 000 €
Välttämättömät investoinnit tavararatapihoilla m/kpl € €
Oulun ratapihojen turvalaitejärjestelmän uudistus 15000000
Nokelan vaihteiden vaihto (uudet sähköiset kääntölaitteet) yksinkertaiset vaihteet 30 80000 2400000
KRV-vaihteet 4 280000 1120000
Raideristeykset 2 235000 470000
Nokelan ratapihan päällysrakenteen muutos (54) 7000 500 3500000
Yhteensä 22 490 000 €
VE 0+ m/kpl € €
Oulun tavaran raiteiden päällysrakenteen uusiminen itäpuoli 5600 500 2800000
+ sähköistys länsipuoli 4500 800 3600000
Oulun tavaran vaihteiden vaihto (sähköiset kääntölaitteet) 50 80000 4000000
VE Kehityspolku m/kpl € €
Vaihe 1
Purkukustannukset
Oulun Tavaran raiteet itäpuoli 5600 35 196000
länsipuoli 4500 35 157500
Purkukustannukset yhteensä 353500
Tavaran ja Nokelan sähköratamuutokset, vanhan purku + uuden asennukset 2000000 2000000
Oritkarin vanhan raiteiston sähköistys, päällysrakenteen vaihto 4000 800 3200000
Oritkarin ratapiha laajennus ja sähköistys 4000 2800 11200000
Oritkarin uudet vaihteet yksinkertaiset vaihteet 8 80000 640000
Nokelan ratapihan lyhyiden raiteiden, 3 kpl  pidentäminen 1500 800 1200000
Yhteensä 18 593 500 €
Vaihe 2 m/kpl € €
Pääraiteen purku 2600 35 91000
Hallin raiteet 2000 35 70000
Yhdysraiteen purku 1500 35 52500
Uusi pääraide 2600 800 2 080 000 €
Hallin uusi yhdysraide 2000 800 1 600 000 €
Hallin uusi itäraide 500 800 400 000 €
Hallin raiteet,  4 kpl lyhyitä 200 m 800 800 640 000 €
Hallin vaihteiden uusiminen 7 80000 560 000 €
1 280000 280 000 €
Yhteensä 5 773 500 €
